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Ei doctor Freedman, conocido especia- 
listaamericano en Medicina de Aviación, 
ha sabido burlarse finamente de tanta 
contradictoria opinión y de tanta arries- 
gada hipótesis como hoy salpican las pá- 
ginas de los diarios, preguntándose ante 
los asistentes a «una reunión celebrada en 
Los Angeles sobre el tema «El papel del 
piloto.en la exploración del espacio», bajo 
el patrocinio de la Asociación Americana 
de Pilotos de Pruebas, si para encontrar 
al «astronauta ideal» será preciso recorrer 
el mundo en busca de una mujer esquimal 
que, entre otras condiciones, reuniese las 
de ser algo apasionada, jockey de oficio, 
practicante de yoga y pesando algo más 
que una modelo de Schiaparelli. 


Para Freedman, el primer astronauta 
no ha de ser ni un superhombre ni un mons- 
truo, sino un hombre normal, aunque bien 
dotado física y espiritualmente, que no se 
limite a alcanzar su objetivo y esperar a 
que sus congéneres digan «muy bien, ya 
está», sino que despeje el camino para 
quienes le sigan, que también serán hom- 
bres normales, ya que el mercado mundial 
de genios es muy limitado, por fortuna tal 
vez. En la asamblea a que nos referimos, se 
ha vuelto a insistir en la superioridad del 
hombre frente'a la máquina por él creada. 
Lo mismo que los correos del Zar de an- 
taño necesitaban del caballo sin pensar na- 
die por ello que éste, por el hecho de co- 
rrer más, fuese más inteligente que. el pri- 
mero, sólo el «piloto sideral» del mañana 
podrá lograr, en estrecha asociación: con 
el “robot”, determinadas metas que éste, 
por sí solo, no podría conseguir por com- 
plejo y perfeccionado que fuese si siste- 
ma nervioso electrónico. Y si la compara- 
ción del caballo no convence, por aquello 
de que el noble bruto no es una máquina 
fabricada por el hombre, recurramos a 
cualquier otra. En cualquier rincón del glo- 
bo puede haber, por ejemplo, un cartero 
rural que no sea un Einstein precisamen- 
te; por bruto que sea, siempre será:supe- 
rior a la bicicleta que utilice en sus repar- 
tos. ¿De acuerdo? 
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MENSUAL 
Por MARCO ANTONIO COLLAR 


Entre los oyentes de Freedman—y pre- 
sidiendo la reunión—figuraba Scott Cros- 
stield, quizá el más conocido piloto de prue- 
bas de los Estados Unidos entre el par de 
centenares que en aquel país se dedican 
a tan arriesgada profesión. No muchos 
días antes había realizado con el X-15 un 
nuevo vuelo, en el que el esbelto avión, 
tras desprenderse del intradós del ala de- 
recha de un B-52 una vez alcanzada por 
éste una altura de más de 11.000 metros, 
utilizó por vez primera'su propia potencia 
para remontarse otros 4.000 .metros y pa: 
sar al vuelo horizontal antes de que se ago- 
tase su combustible e iniciase el regreso 
planeando y tomando tierra sobre sus pa- 
tines de acero en el lecho seco: del lago 
Rogers, en la Base Aérea de Edwards. No 
se trataba de forzar al máximo la perfor- 
mance del avión y muchos vuelos habrá de 
realizar todavía antes de que la North 
American haga entrega de él para que pi- 
lotos de pruebas de la- N. A. S, A., de la 
U.S. A. F. v de la-Marina americana des- 
arrollen un segundo programa, compro- 
bando lo que puede dar de sí. Lástima que 
no pueda contar todavía con una platafor- 
ma de lanzamiento tan excelente como 
la que constituiría el B-70 “Valkyrie”. 

En efecto, aunque la U.S. A. F. abriga 
la esperanza de que la primera ala de B-70 
quede plenamente organizada y equipada 
en un plazo de cinco años, este avión se 
encuentra todavía en su fase de desarrollo. 
Para quienes gustan de trazar la línea di- 
visoria entre aeronaves y astronaves, juz- 
gando sólo por su aspecto exterior, el 
«Valkyrie» podría ponerles en un aprieto. 
S1 revolucionaria es la configuración del 
X-15, el futuro sucesor de los B-52 casi se 
pasa de la raya; su silueta, en planta, se 
asemeja a la sombra que proyectaría sobre 
el suelo, a mediodía, un majestuoso pavo 
real que caminase arrastrando la cola. El 
ala en delta (casi en semidelta) va situada 
en la sección posterior, en tanto que los 
planos de mando van encastrados muy por 
delante de ella. Con un revestimiento de 
acero inoxidable especial que le permitiría so- 
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portar elevadas temperaturas, seis turbo- 
rreactores J-93 montados en cola, la po- 
sibilidad de volar en crucero a 21.000 me- 
tros y a velocidades de Mach 3 o más, el 
B-70 podría ser adaptado para múltiples 
fines (servir de hase para los aviones co- 
merciales del futuro, ser utilizado en rela- 
ción con el proyecto «Mercury», etc.). De 
momento, sin embargo, los encargados de 
elaborar los planes de la U. S.A. E. la 
consideran simplemente como la solución 
al prollema de la fuerza de bombardeo es- 
tratégico del mañana. Pese a los éxitos que 
eradualmente van acumulándose en cues- 
tión. de lanzamientos de ingenios balisti- 
cos, la Ú. S. A. F. insiste, y con razón pro- 
bablemente, en considerarlos como un 
complemento del avión y estima que el 
país continuará teniendo necesidad de hom- 
barderos tripulados hasta incluso bien en- 
trado en «los años 70». ¿Cabe otra solu- 
ción, por ventura, para el bombardeo de 
precisión? Añadamos un dato curioso : Los 
cuatro tripulantes del B-70 se dice que ac- 
tuarán en un ambiente artificial que les 
permitiría quedarse en mangas de camisa: 
nada de cascos ni de engorrosos trajes de 
vuelo especiales; caso de tener que eva- 
cuar el bombardero, saldrían despedidos a 
la helada y enrarecidísima atmósfera ence- 
rrados en sendas cápsulas provistas de pa- 
racaídas. Como puede verse, igualito, igua- 
lito que en los días de los hermanos 
Wright. 

Y es que, pese a «Libros Blancos» y a 
comentarios «negros», el avión no ha emi- 
tido aún su canto de cisne. Lo que hace es 
evolucionar, transformarse. Hace unas se- 
manas, la Gran Bretaña conmemoró la ges- 
ta de aquellos «pocos» « quienes «tantos» 
debieron «tanto», según la famosa frase 
churchilliana, con el tradicional desfile ae- 
reo de la R. A. F. Como en años anterio- 
res, un «Spitfire» y un «Hurricane» abrian 
marcha a la formación de modernos avio- 
nes de reacción; se había anunciado que se- 
ría la última vez que lo hicieran y no pudo 
ser más acertado el anuncio, en parte al 
menos. Poco después de dejar atrás el co- 
razón de Londres, el «Spitfire»—su núme- 
ro, el 574, su nombre (duro contraste). 
«Sugar Love»—, con el Vicemariscal del 
Aire H. J. Maguire a los mandos, se vio 
obligado a aterrizar en un campo de cric- 
ket, resultando ileso el piloto. muy mal.- 
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parado el avión y boquiabiertos los pací- 
ficos jugadores. Ha muerto, pues, el últi- 
mo «Spitfire», casi «con las ruedas pues- 
tas», como podríamos decir (aunque con 
el tren metido). Los cazas que pocos mi- 
nutos más tarde atronaban el espacio con 
sus turborreactores dieron prueba de que 
esta desaparición es pura renovación, no 
ocaso definitivo. 


Tal vez ese «Spitfire», como tantos otros 
de sus hermanos, hubiera utilizado como 
base durante la Batalla de Inglaterra el fa- 
moso aeropuerto de Croydon. Mira por 
donde, el referido accidente le ahorró el 
dolor de ver._como, al cabo de cuárenta 
años de servicios prestados a la aviación, 
quedaba cerrado definitivamente. Campo 
de adiestramiento de los pilotos en la lla- 
mada Gran Guerra, Croydon llegó en una 
ocasión a ser el principal aeropuerto de las 
Islas Británicas. Un capitán llamado Goef- 
frey Last—acertada la elección, ya que su 





“apellido significa «el último»—fué quien 


realizó el «vuelo de despedida», mientras 
un grupo de empleados del aeropuerto pro- 
cedía a la quema—en efigie, claro está— 
del Ministro de Transportes, H. Watkin- 
son, firmante de la orden de clausura del 
mismo. ¡Adiós, pues, “Spitfire”, vw adiós 
también viejo Croydon! Tal vez sobre lo 
que éste fué, cruce un día la fugitiva som- 
bra de un futuro aeroliner supersónico 
como dos que la Nord Aviation cree que 
podrían llegar a construirse aprovechan- 
do la experiencia que está adquiriendo con 
su avión experimental “Grifíon”, el cual, 
con su combinación de turbo y estato- 
rreactor ha alcanzado en Istres la bonita ve- 
locidad de 2.330 kilómetros/hora, si los 
cronistas no mienten. Si en cincuenta años 
se ha avanzado lo que se ha avanzado. 
¿qué no cabe esperar en otros cincuenta f 





Otro gallo cantara al mundo si avanzase 
al mismo ritmo en otros terrenos. ¿Cuán- 
tos millones de kilos de tinta de imprenta 
se habrán gastado en reflejar, glosar, in- 
terpretar, adivinar e incluso tergiversar las 
conversaciones de Camp David? Los acer- 
camientos entre el Este y el Oeste se ven 
espoleados por el reciproco temor a una 
guerra nuclear y frenados por recelos no 
siempre infundados. No es poco, sin em- 
bargo, que se vuelva, con alguna excep- 
ción, a los huenos modales. Aunque sea a 
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costa de dilaciones, de que se.aplacen una 
vez más las conversaciones sobre el des- 
arme nuclear o no nuclear y de que queden 
en suspenso las soluciones de problemas 
varios y espinosos (Laos, Argelia, el Ti- 
bet, etc.). Se ha alejado algo más. el fan- 
tasma de Berlin (nunca ect a ser ate- 
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rrador, francamente); se reconoce, sin 
embargo. la necesidad de reforzar la 
N. A. T. O. (pronto enviarán ingenios 


IRBM los Estados Unidos a Turquía y a 
Italia, a la vez que solicitan bases de lan- 
zamiento en Francia) y ésta comienza ad 
pensar mejor las cosas. ¿Hacen falta más 
aviones y más ingenios o una dosis mayor 
de buena: volemtade 


Pero es obligado que hablemos del 
«acontecimiento» por excelencia. Nos re- 
ferimos, claro es, al lanzamiento de los 
«Lunik» 11 y LIT («cohetes cósmicos» los 
llaman en Moscú). Las fichas técnicas de 
ambos, más o menos detalladas, se han pu- 
blicado en periódicos y revistas del mundo 
entero, asi como han aparecido dibujadas 
las trayectorias, más o menos:aproxima- 
das, seguidas por uno y otro. Comentarios 
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“Blue Steel” después de ser lanzado desde un 
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ha habido también para todos los gustos 
¿Qué podemos añadir? Que estimamos 
poco elegante la manifestación de más de 
un prohombre de la política occidental po- 
mendo en tela de juicio las primeras afir- 
maciones soviéticas sobre el «Lunik» IL: 
que estimamos comprensible la admiración 
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“Wulcan”. 


expresada por hombres de .ciencia que, 
como el director del radio-observatorio de 
Jodrell Bank, pueden juzgar con conoci- 
miento de causa, y que comprendemos la 
impresión que el doble éxito de los técni- 
cos soviéticos ha causado dentro y fuera 
de los Estados Unidos. Ahora bien, lo 
mismo que no escatimamos mérito algu- 
no a la formidable hazaña, que marcará un 
hito en la-Historia de la Humanidad. n 

vamos a sumarnos al coro de los ae 
tas a ultranza. Hubiéramos preferido que 
fuera cualquier otro símbclo distinto de 
la estrella soviética y de la bandera con la 
hoz y el martillo el que nuestro satélite hu- 


-biese recibido en su superficie. No ha sido 


ast y hay que conformarse. El propio Jrus- 
chev ha reconocido que los Estados Uni- 
dos puede coronar con éxito una empresa 
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análoga. ¿Cuándo? Nadie puede decirlo. 
El prestigio americano ha sufrido un duro 
eolpe, pero tal vez resulte saludable la ex- 
periencia, El «Atlas-Able», que había de 
colocar un satélite artificial americano en 
torno a la Luna, ha hecho explosión du- 
rante una prueba estática. Otra vez será. 
Ahora bien, ¿cuántos intentos no hechos 
públicos habrá realizado la Unión Sovié- 
tica hasta poder anunciar uno cuando po- 
día prejuzgar el éxito? En Occidente se 
dan demasiados cuartos al pregonero y el 
recuerdo de tanto fracaso llega a hacer ol- 
vidar los éxitos. Claro está que, de todos 
modos, Rusia se ha adelantado, y eso tiene 
su mérito.. No tanto como para «tirar la 
esponja» y echarse a llorar. La Unión So- 
viética lanzó hace tiempo en dirección a 
la Luna un ingenio portador del «Lunik» 1 
o «Mechta», que ha quedado convertido en 
planetoide, pero también sigue evolucio- 
nando en torno al Sol el «Pioner» 1V ame- 
ricano. En cuanto a los satélites propia- 
mente dichos, los técnicos soviéticos lo- 
eraron sendos éxitos con sus «Sputniks» 
I, II y III; pero los Estados Unidos no se 
han quedado muy a la zaga, ya que se han 
apuntado los de su «Explorer» 1, 111, 1V 
y VI (este último el «satélite-noria» o de 
paletas, que parece que acaba de descu- 
brir una tercera capa de peligrosas radia- 
ciones en torno a nuestro planeta); los de 
sus «Vanguard» I y II, a los que acaba de 
sumarse el del III, y el de sus «Discove- 
rer» 1, II y V (todos siguiendo una órbi- 
ta polar que, por cuanto se sabe, es cosa 
que no han intentado los rusos). Si se ha 
conseguido todo esto, ¿por qué desmayar * 
Lo que verdaderamente debe procurar es 
otra cosa: El grado de precisión logrado 
por los ingenios soviéticos en sus lanza- 
mientos parece indicar que en materia de 
equipo de teledirección han logrado avan- 
ces sorprendentes; los datos suministrados 
por sus instrumentos parecen indicar que 
la calidad de éstos no es tan baja como al- 
euien pensaba: por último, quizá sea hora 
de abandonar la idea—al comparar pesos 
y dimensiones—de que el «colosalismo» so- 
viético no se debía tan sólo a una arte- 
sanía cientifica tosca que no habia penetra- 
do en el secreto de la «miniaturización». 
¿O es que no tiene ya secretos la otra cues- 
tión de extrema importancia, la de los com- 
bustibles especiales O  supercombustibles 
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Desde el. punto de vista militar, esto sí que 
podría tener repercusiones, y graves. 


No podemos detenernos en las polémi- 
cas de moda, por apasionantes que sean, 
en torno a la posibilidad de que en la Luna 
exista alguna forma rudimentaria de vida 
(conste que el Lunik» Il llegó a ella «es- 
terilizado» a fondo) sobre el misterioso 
«fenómeno óptico» observado por algunos 
poco antes de la llegada del ingenio a las 
proximidades del «Mar de la “Tranquili- 
dad», sobre la ausencia de un campo mag- 
nético en torno a nuestro satélite o sobre 
si Selene no es un astro esférico, ni si- 
quiera parecido a un geoide, sino en for- 
ma de huevo de gallina. ¿Nos facilitará el 
«Lunik» ITI alguna prueba gráfica del as- 
pecto que ofrece el otro hemisferio lunar? 
Ya veremos. De momento—antes hablába- 
mos de efectos saludables—recojamos la 
noticia de que el Departamento de Defen- 
sa americano ha trasladado a la U.S. A, F. 
la responsabilidad completa derivada de: 
los proyectos militares que se relacionan 
con el «transporte espacial» y con los inge- 
nios propulsores de vehiculos extraterres- 
tres. Queda encargada, pues, del proyec- 
to «Midas», del «Samos», etc. Incluso 
cuando se trate de proyectos sobre satéli- 
tes «especializados» (navegación, trans- 
misiones) en los que trabajarán el Ejérci- 
to y la Marina, llegado el momento de pre- 
parar y efectuar el lanzamiento será la 
U.S. A. F. quien asuma la responsabilidad 
(asi ocurrirá con el proyecto «Transit», el 
primero de cuya serie no ha podido ser lan- 
zado con éxito). Paso acertado, a nuestro 
juicio, y que quizá resulte fructifero. 


Desacertadas, por el contrario, las polé- 
micas entabladas en diversos paises (lta- 
lia y Francia, entre ellos) sobre si debe 
decirse «alunar» o «alunizar». Debe decir- 
se «aterrizar», ya que aterrizar es posarse 
la aeronave o astronave no sobre el planeta 
Tierra, sino sobre la tierra, sobre el suelo 
(y en la Luna no hay mares más que en 
términos de Selenografía). Prueba de ello 
es que no se emplea ese verbo cuando se 
habla de hidroaviones. No obstante, como 
los gramáticos de redacción de periódico 
son tercos, nos tememos lo peor. Quién 
sabe si acabaremos diciendo «amartizar», 
«amercurizar» y conjugando un verbo aná- 
logo en los siguientes términos: “yO Sa- 
turnizo, tu saturnizas, el saturniza...”. 
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LA LOGISTICA DE LOS TRES EJERCITOS. 


¿Unificación? ¿Coordinación? 


I 


Introducción. 


La [ Guerra Mundial incorporó al pensa- 
miento militar el concepto de “la Nación en 
Armas”. Las exigencias de las Fuerzas Ar- 
macdas tueron tan grandes que toda la reta- 
guardia, toda la nación, hubo de trabajar 
para la guerra. No obstante, existió un tiem- 
po, más o menos largo, en que una cober- 
tura permitió una movilización. 


La 111 Guerra Mundial, mejor dicho su 
sola posibilidad, incorpora el concepto de 
que toda esta nación en armas está de hecho 


Por JOSE ROA LINEROS 


Comandante de Aviación. 


bajo la acción ofensiva del enemigo, puesto 
que el Arma Aérea permitirá atacar cual- 
quier. punto del interior del país adversario, 
aunque éste se encuentre en otro continente. 
Además, incorpora el concepto de que pue- 
de no dar tiempo a la movilización, por lo 
cual la supervivencia nacional exige, como 
premisa indispensable, el tener hecha duran- 
te la paz, mejor dicho durante la “guerra 
fría” actual, toda la movilización necesaria, 
para, caso de que el enemigo se decida a 
lanzar un ataque por sorpresa, poder con- 
testarlo inmediatamente con la máxima po- 
tencia. 
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Persona tan autorizada como el Mariscal 
Montgomery opina que por muy destructi- 
vo que fuera este primer ataque, todavía 
está muy lejano el día en que “la guerra 
del botón” pueda ser una realidad, y que, 
por lo tanto, después de este primer ataque 
por sorpresa se seguirá combatiendo. Dice 
el Mariscal: “En este caso nuestras fuerzas 
deben estar respaldadas por una logística 
sana y una buena organización, que deherá 
existir desde tiempo de paz, en el grado ne- 
cesario para asegurar el éxito en las prime- 
ras semanas de guerra.” 


El concepto actual de Logística es muy 
amplio. Se ha llegado a definir la Logística 
como el agente capaz de transformar en 
energía actual toda la energía potencial de 
una nación (o de un bloque de ellas). 


Tal concepto implica una serie de activi- 
dades cuyo conjunto es la movilización de 
todos los recursos del país y el mejor apro- 
vechamiento de ellos con fines militares. 
Esto, como fácilmente puede comprenderse, 
es de una complejidad enorme, y lo va sien- 
do más cada día, a medida que la técnica 
se va complicando v a medida que las ext 
gencias de la guerra van siendo mayores. 


La Logística moderna es, pues, muy com- 
plicada y habrá que—dentro de su gran 
complicación—tratar, a todo trance, de sim- 
plificarla lo más posible, o al menos habrá 
que evitar que esta complicación siga en 
aumento y llegue el día en que todos los 
brazos útiles de una nación tengan que ser 
empleados por la Logística militar de la 
misma. 


Por otra parte, esta gran complicación de 
la Ciencia, el alto grado de especialización 
de sus hombres y los materiales tan costo- 
sos y difíciles de obtener con los que opera, 
hacen que el dotar a las fuerzas combatien- 
tes de medios modernos resulte cada vez 
más caro. La actual tensión, conocida como 
la “guerra fría”, se va prolongando año tras 
año, invirtiendo las naciones cantidades fa- 
bulosas en mantener a punto sus ejércitos. 
Capitales inmensós, cuyo único dividendo 
y no es pequeño—es el 11 retardando la 
“guerra caliente”. Retardándola siempre 
hasta mañana, pero sin verse libres nunca 
de la amenaza que supone. Y así, año tras 
año, deben mantener los pueblos sus ejér- 
citos en pie de guerra como única garantía 
de supervivencia. 
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Quiere decir todo lo anterior que la Lo- 
gística moderna es cara. Tan cara, que es 
un hecho de todos conocido que los moder- 
nos aviones en servicio valen más que su 
peso en oro. Por lo tanto, hay que hacer 
lo posible por abaratarla, para no llegar al 
colapso económico si se mantiene durante 
mucho tiempo la actual situación de tensión. 


El problema planteado es: 


Sin que las Fuerzas Armadas pierdan 
nada de su eficacia, simplicar y abaratar la 
Logística, para que no acabe siendo el mons- 
truo que devore todos los hombres y el di- 
nero de una nación. 


T1 
La economía, la organización y la logística. 


De la Leugística se benefician directamen- 
te las Fuerzas Armadas. Ellas son su único 
consumidor. Pero las Fuerzas Armadas son 
tres. ¿Debe, pues, haber tres logísticas di- 
ferentes ? 


En la antigúedad las Fuerzas Ármadas 
eran solamente dos, totalmente independien- 
tes entre sí. Los medios de transporte, ru- 
dimentarios, de aquellas épocas, eran causa 
de que cuando dichas fuerzas operaban le- 
jos de su propia nación, no pudieran ser 
abastecidas por ésta, viéndose obligadas asi 
a vivir sobre el país ocupado. Cada una de 
ellas, Ejército y Marina, debía tener—y de 
hecho tenía—su propia logística, porque la 
necesitaba. 





Este sistema, esta mentalidad, ha perdu- 
rado a través de los tiempos. Nació la Ávia- 
ción. y al llegar a convertirse en Fjército 
del Aire, independiente de los otros dos, se 
creó su propia legistica. 


Pero los tiempos han cambiado. Ya no 
se vive—en guerra—sobre el país conquis- 
tadó, y en paz hemos visto la complejidad 
y la carestía de este estado de cosas: com- 
plejidad y carestía que se verían aumenta- 
das en caso de guerra. 





Ante esta situación cabe preguntarse: ¿51- 
gue siendo necesario—o al menos convenien- 
te—que haya tres logísticas independientes, 
o sería mejor una logística única para los 
tres Ejércitos? 





Es esta una cuestión en la que última- 
mente están interesados todos los paises, 
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cada uno de los cuales está tratando de re- 
solverla de la mejor manera posible; pero 
no obstante la necesidad sentida por todos 
de que este asunto sea llevado a feliz tér- 
mino, parece tropezar en todas partes con 
serias oposiciones. Ello puede ser debido a 
que cada uno de los tres Ejércitos tiene sus 
propias leyes vw costumbres, conforme a las 
cuales se organiza y lleva a cabo sus funciones 
logísticas, y a que estas leyes y costumbres 
son bastante diferentes. Tienen una gran 
fuerza, basada principalmente en la tradi- 
ción y en la tendencia tan arraigada en toda 
sociedad, ya sea civil o militar, de huir de 
cambios que alteren fundamentalmente su 
modo de vivir. Toda renovación, O adapta- 
ción, encuentra siempre resistencias fortísi- 
mas, e implica un proceso doloroso o al me- 
nos molesto. 


Pero, por doloroso que resulte, el sistema 
actual habrá de modificarse, ya que está 
lleno de fallos que analizaremos someramen- 
te en cada una de las tres fases fundamen- 
tales de todo problema logístico. Determina- 
ción de Necesidades, Adquisición y Distri- 
bución. 

Con respecto a la Determinación de Ne- 
cesidades, es muy posible que al concretar 
cada uno de los tres Ejércitos las suyas por 
separado, ciertos tipos de artículos, que muy 
bien podrian ser comunes, se determinen con 
pequeñas diferencias en uno u otro Ejército, 
lo cual obligará a la industria nacional a ta- 
bricar tres tipos de artículos en lugar de uno 
sclo, con el consiguiente perjuicio en la eco- 
nomía y en la productividad de la industria. 
En cambio, si todas estas necesidades fuesen 
“filtradas” por un mismo Organismo, éste 
podria poner de acuerdo a los tres Ejércitos 


acerca del uso de un mismo tipo de articulo. 


Por lo que respecta a la fase de Ádquisi- 
ción, se observan a primera vista dos fallos 
principales en el actual sistema, que són: 


A.—Competencia entre dos, o incluso en- 
tre los tres Ejércitos, para ser aten- 
duto cada uno en prencr lugar por 
determinada mdustria.—Cada uno de 
ellos, con criterio egoísta, tiende a 
abrumar a dicha industria, de suerte 
que no respetan las prioridades geñe- 
rales. Mientras que si un único Or- 
ganismo fuera el encargado de las 
compras se obtendrían tres ventajas: 


1. Se respetarían las prioridades 
generales. 
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2. Al ser un solo comprador, y en 
cantidad mayor, la compra se- 
ría más económica. 


La industria antedicha no se 
vería acosada por los compra- 
dores. 

B.—Exceso de compras. —Cuando una de 
las tres Fuerzas Armadas compra una 
clase de abastecimientos que otra 
Fuerza Armada tiene, en exceso en 
aquel momento, guardada en sus al- 
macenes,. 


E 


También aquí se aprecia la ventaja 
de un único comprador. 


En la tercera fase, es decir, en la Distri- 
bución, también hay dos fallos principales, 
(que son: 


A.—Mal empleo del espacio disponible en 
los almacenes.—Puede uno de los tres 
Ejércitos tener, en determinado mo- 
mento, casi vacios sus almacenes de 
una zona, y otro (en la misma zona) 
no poder guardar abastecimientos, in- 
cluso de la misma clase, por tener 
sus almacenes a tope. La solución, 
como es lógico, sería un solo orga- 
nismo distribuidor, del que «lepen- 
diera la totalidad de los almacenes. 

-3.—Uso. antieconómaco «del transporte.— 
Un ejemplo típico de esto ocurrió en 
Estados Unidos en 1951, y en aquel 
país todavía se llama a esta anécdo- 
ta “el caso de los tomates de 1951” 
Dicho año el Ejército envió, por fe- 
rrocarril, un cargamento de tomates 
a sus tropas que se encontraban en 
la costa occidental del país, desde uno 
de sus depósitos en la costa oriental. 
Al mismo tiempo, la Marina estaba 
enviando otro cargamento de toma- 
tes, también por ferrocarril, a sus 
fuerzas que se encontraban en la cos- 
ta oriental, desde uno de sus depósi- 
tos en la costa occidental, 


Por lo que respecta a la gran cantidad de 
perscnal que la logística va necesitando cada 
día ver incrementada con una mavor unifi- 
cación de ella se obtendría más: 


A.—Hteducción.—Pues para muchos ser- 
vicios que ahora se tienen por tripli- 
cado, bastaría con uno solo, y no de 
triple volumen que cada uno de los 
actuales, como a primera vista pudie- 
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ra parecer, pues aplicando las moder- 
nas normas de trabajo y productivi- 
dad—de más rendimiento en empre- 
sas grandes—el número de personas 
empleadas no sería el triple ni mucho 
menos. 
B.—Especialización. — Ál sobrar perso- 
nal se podría aprovechar parte de 
éste en la creación de nuevas espe- 
cialidades, de las que tan necesitada 
estará siempre la técnica. 


C.—Competencia.—Al tener que preparar 
menos cantidad de hombres, la ins- 
trucción de cada uno resúltaria más 
acabada. 





Tanto la Economía como la Organización 
aconsejan una mayor unidad logistica. 


TTI 
La táctica, la estrategia y la logística. 


Hay, pues, razones sobradas de tipo eco- 
nómico y orgánico para modificar el actual 
sistema logístico. Pero es que además, y por 
encima de todas estas razones orgánicas y 
económicas, están las razones de tipo táctico 
y estratégico, que también aconsejan lo 
mismo. 


Hoy día no se conciben operaciones que 
no sean conjuntas; cualquier acción, terres- 
tre o naval, se efectuará siempre coordinada 
con una aérea, y en operaciones de desem- 
barco actuarán, conjuntamente, fuerzas de 
los tres Ejércitos. En todas ellas se comba- 
tirá bajo mando único. Este tipo de opera- 
ciones ya se dió durante la segunda guerra 
mundial, y en ellas se vió que los esfuerzos 
logísticos no coordinados conducen al caos 
y pueden ser la causa de la derrota. Por este 
motivo está plenamente justificado el obje- 
tivo de intentar establecer in plan logístico 
conjunto para proporcionar un apoyo mejor 
a cada uno de los tres Ejércitos, lo que re- 
dundaria en un aumento de la eficacia de 
las operaciones tácticas. 


las razones de tipo estratégico. han sido 
dadas principalmente por Jefes que, durante 
la segunda guerra mundial, mandaron ope- 
raciones conjuntas. Sus opiniones han sido 
posteriormente reunidas en tres premisas, de 
tal peso, que en Norteamérica son llamadas 
“axiomas de la estrategia moderna”. Son las 
siguientes: j 
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A.—Las guerras modernas se llevan 2 
cabo por fuerzas conjuntas operando 
bajo un mando untficado.—Esto sig- 
nifica que los estrategas de la guerra 
moderna son los Jetes de Teatro de 
Operaciones, y no lo es nadie que esté 
por debajo de ellos; es decir, no lo 
son los Jefes de cada uno de los tres 
Ejércitos dentro del Teatro. 


B.—-La Estrategia debe ser proyectada y 
apovada desde una base firme.—Este 
es un precepto antiguo que ahora ha 
adquido un nuevo significado. Mien- 
tras que en la segunda guerra mun- 
dial una base logística firme signifi- 
caba que fuese permanente y estuvie- 
ra bien protegida, hoy día, ante la 
amenaza nuclear, el concepto ha cam- 
biado. Estados Unidos, Inglaterra, et- 
cétera, ya no son bases logísticas fir- 
mes. Hoy una base firme significa 
bases múltiples y hasta móviles. Des- 
de ellas se puede proveer un apoyo 
Flexible, y los recursos restantes de 
las bases son conocidos, intimamente 
y en todo momento, por el Jefe del 
Teatro de Operaciones, quien puede 
redirigir su empleo de la forma más 
conveniente para apovar la estrategia 
de su Teatro. 

C.—La Logística Estratégica (esto es, el 
desarrollo y empleo de las bases lo- 
gisticas) surgió en la segunda guerra 
mundial como el complemento de la 
estratega. Hoy día la Logística Es- 
tratégica es un componente de la es- 
tratega.—Durante la segunda guerra 
mundial el Jefe de un Teatro pudo 
dedicarse a dirigir y coordinar la 
acción de las fuerzas a su mando, 
pensando que el apoyo logístico con- 
tinuaría siendo prestado a cada uno 
de los tres Ejércitos; pero hov día 
esta norma de conducta no resul- 
taría muy adecuada. Hoy, el Jefe del 
Teatro tiene que mandar directamen- 
te, no sólo sus Fuerzas Terrestres, 
Navales y Aéreas, sino que también 
tiene que controlar los recursos logis- 
ticos totales de su “Teatro, y para ello 
debe disponer del Organo adecuado, 
a fin de que dicho Organo se encar- 
gue de tales recursos. No es suficien- 
te, bajo un ataque nuclear, cuando 
bases enteras, con sus recursos, pue- 
den desaparecer de repente, que el 


27 - Octubre 1959 


Número 2 


Jefe del Teatro coordine el uso de 
los recursos restantes teniendo que 
tratar con tres logistas diferentes. Re- 
sultaría lento y engorroso, y se pue- 
de anticipar que los futuros Jefes de 
Teatro tenderán a exigir un Unico 
Administrador para sus recursos lo- 
gisticos. 
Así, pues, la Táctica y la Estrategia tam- 
bién abogan por una mayor centralización 
logística, 


IV 
¿Unificación o mayor coordinación? 


¿Cómo lograr esta mayor centralización ? 

Hay tres fuertes grupos de opinión : 

A.—Los partidarios de la creación de un 
Organo Logístico Unico, los cuales, 
sin embargo, no definen claramente 
lo que entienden por este concepto 
ni hasta dónde llega. 


B.—Los partidarios del sistema actual, 
pero introduciendo en él, de una ma- 
nera paulatina, medidas que hagan 
posible cada día una mayor coordi- 
nación, pues reconocen su necesidad. 


C.—Los refractarios a toda coordinación, 
los que ponen el grito en el cielo cada 
vez que una nueva disposición rebaja 
un poco los altos muros que, hasta 
hace poco tiempo, separaba a las tres 
logísticas. 


Los defensores de un órgano leida úni- 
co dicen: “Comencemos de nuevo, con una 
organización logística nueva, libre de restric- 
ciones, de la tradición y el hábito; que sea 
eficaz desde el principio.” 


Los pertenecientes al segundo grupo ar- 
guyen: “Ya se ha probado que los sistemas 
actuales son eficaces. Si algunas mejoras son 
necesarias, estos sistemas son capaces de lo- 
grarlas y absorberlas sin ocasionar una des- 
organización total. De todas maneras, no 
debemos cambiar sistemas ahora debido a 
que ya estamos verdaderamente en guerra 
—la guerra fria.” 


Los del último grupo solamente dicen: 
“¡Qué disparate!”, cuando se habla E algu- 
na modificación. 


Como puede verse, las razones de más 
peso las aducen los del segundo grupo, es 
decir, los partidarios de una mayor coordt- 
nación entre los esfuerzos logísticos de los 
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tres Ejércitos. Ahora bien, aqui surge el pre- 
guntar hasta qué punto debe llegar esta coor- 
dinación, y la respuesta no debe de ser sen- 
cilla, puesto que cada país tiene el problema 
resuelto de una manera y en todos hay de- 
tractores de la solución adoptada. 


Así Inglaterra, pais por excelencia con- 
servador y amante de la tradición, ha encon- 
trado una solución de la que se siente bas- 
tante satisfecha y que difiere esencialmente 
de las del resto de los paises. En ella las 
Fuerzas Armadas tienen cinco Ministerios, 
todos con igual rango. Estos Ministerios 
son: Defensa, Tierra, Mar, Aire v Abaste- 
cimientos (contrariamente a lo que pudiera 
creerse, salen fuera de la competencia de este 
último los abastecimientos necesarios a la 
población civil). Sin embargo, el párrafo 13 
del Libro Blanco de 1946 deja entrever que 
esta organización irá evolucionando con el 
tiempo hacia un sistema más parecido al 
americano, en el sentido de que el Ministro 
de Defensa Hegue a ser el único responsable 
ante el Parlamento. En dicho Libro Blanco 
se fijan las misiones, actuales del Ministro 
de Defensa, una de las cuales es: “Subdivi- 
dir, en líneas generales, los recursos dispo- 
nibles entre las tres Fuerzas Armadas, de 
acuerdo con la politica estratégica estable- 
cida por el Comité de Defensa”. Lo cual es 
un paso hacia adelante en lo que a coordina- 
ción logística se refiere. 


Uno de los organismos del Ministerio de 
Defensa inglés es el Comité para Investiga- 
ciones y Desarrollo, para la instrucción, co- 
mún a los tres Ejércitos, de las nuevas armas 
y medios que la ciencia pueda descubrir. 


La organización inglesa de la defensa que- 
da completada con el Ministerio de Abaste- 
cimientos. Este organismo es el encargado 
de satisfacer las necesidades de materiales 
de todas clases para las tres Armas, y de 
controlar las materias primas y productos 
industriales que tienen relación con la pro- 
ducción para las Fuerzas Armadas. Por tan- 
to, entran dentro de su competencia los abas- 
tecimientos de armas, municiones, vestuario, 
víveres, aviones, etc.; quedan excluidas de 
él las construcciones navales, que dependen 
directamente del Almirantazgo. Está encar- 
gado de hacer los pedidos de material nece- 
sario a las industrias, probarlo, distribuirlo 
y pagarlo, cargando la cifra correspondiente 
al Ministerio interesado. Está encargado 
también, en contacto con el Comité anterior- 
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mente citado, de la. inves- 
tigación científica y de la 
parte experimental de los 
nuevos medios. 


La U. R. $. S. tiene re- 
suelto su problema de for- 
ma parecida, pues su Jefe 
de la Retaguardia (figu- 
ra 1.2) es el encargado de 
todos los suministros co- 
munes a las tres Fuerzas. 
Sin embargo, las palabras 
“suministros comunes” ya 
indican, de por si, que las 
misiones de este Jefe de 
la Retaguardia son bastan- 
te menos amplias que las 
del Ministro de Abasteci- 
: mientos inglés, por lo que 
a la coordinación logística 
se refiere. 


En Estados Unidos, des- 
de 1948—con la 1.2 Comi- 
sión Hoover nombrada con 
este fin—hasta la fecha, 
hay pendientes de aproba- 
ción 18 proyectos de ley; 
uno en el Senado y 17 en 
la Cámara de Represen- 
tantes. Todos ellos son va- 
riantes para establecer el 
Cuarto" Servicio de Abas- 
tecimiento, u organismo lo- 
gístico conjunto. El núme- 
ro dé proyectos, y el tiem- 
po transeurrido,. son fiel 


reflejo de la oposición en- ' 


contrada. Sin embargo, el 
día 1 dé enero del año ac- 
tual ha entrado en vigor 
una núeva ley llamada de 
Reorganización del Depar- 
tamento de Defensa, la 
cual establece las depen- 


dencias del Director de Logistica, que pa- 
rece tener, fundamentos bastante amplios fi- 


gura 2.2), 


Nuestra Patria también ha sentido esta 
necesidad :de los tiempos actuales. Sin em- 
bargo, el estado anárquico de nuestra indus- 
tria, por lo que a Normalización se refiere, 
ha hecho preciso que el primer paso sea ocu- 
parse de dicha materia. Por Orden de la 
Presidencia del Gobierno de 19 de enero 
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Fig. 1. 


de 1957, se creó el Servicio de Normaliza- 
ción, con órganos en el Alto Estado Mayor 
y en los tres Ministerios militares. Dentro 
del Alto Estado Mayor existe una Comisión 
Interministerial de Normalización, cuyo ór- 
gano de trabajo, el Departamento de .Nor- 
malización, tiene, entre otras muchas, la mi- 
sión de elaborar normas conjuntas para uni- 
ticar artículos usados por nuestros tres Ejér- 
citos. 
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No cabe duda de que, una vez se hayan al- 
canzado estos primeros objetivos, necesarios 
para nuevos avances. en materia de coordi- 
nación logistica, irán surgiendo nuevas dis- 
posiciones en el momento adecuado, a fin de 
que, de una forma paulatina v sin tomar me- 
didas drásticas, nuestra logística se vava 
modernizando y poniéndose a tono con los 
tiempos en que vivimos. 


y 
Conclusiones. 


Como resumen de todo lo dicho se puede 
sentar que: 


Es necesario unificar, o coordinar, más 
que hasta la fecha, ya que hemos visto que 
así lo aconsejan tanto la economía y la orga- 
nización, como la táctica y la estrategia. 


Unificando es como mayor simplicidad v 
economía se logran; sin embargo, atendien- 
do a razones tácticas y estratégicas, puede 
ser más conveniente un buen organismo coor- 
dinador, porque permite mayor flexibilidad. 


Se debe unificar lo que sea verdaderamen- 
te común, y en el resto debe existir una efi- 
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caz coordinación. Dicho proceso debe co- 
menzar desde'arriba' hacia abajo, pués se- 
guramente los escalones más inferiores ten- 
drán que seguir siendo bien diferenciados y 
funcionando de distinta manera. 


Y por último, todos los cambios que esto 
implique deberán hacerse paulatinamente, de 
lorma que puedan ser absorbidos y asimila- 
dos por. los sistemas actuales. La evolución 
es necesaria; la revolución sería perniciosa, 
porque el cataclismo que consigo traería, has- 
ta la implantación de los nuevos sistemas, 
supondría dejar a unas Fuerzas Armadas 
faltas de todo apoyo, frente a un enemigo 
bien preparado, en uno de los momentos más 
trascendentales de la Historia de la Hunia- 
nidad. 
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-LA MOVILIDAD, DEFENSA CONTRA LA AGRESIÓN 


e Por TRINIDAD FERNANDEZ MUÑOZ 


En un reciente artículo sobre el ingenio 
norteamericano «Polaris», que en fecha 
próxima se instalará en los suhmarmos, 
se hacía hincapié sobre el reducido peso 
de un sistema de guía («miniaturizado»). 


También hace pocas fechas, en unas de- 
claraciones, el Jefe de Estado Mayor de la 
USAF, General White, reveló las grandes 
esperanzas que tienen puestas las Fuerzas 
Aéreas norteamericanas en el ingenio «Mi- 
nuteman», que será propulsado por com- 
bustible sólido, ya que por su poco peso 
podría ser instalado sobre raíles o ruedas, 
con lo cual se dispondría de un medio mó- 
vil capaz de desplazarse por la amplia red 
de carreteras y ferrocarriles de Estados 
Unidos. Dichas noticias sugieren otra idea : 


Comandante de Aviación. 


¿Por qué no se procede a la instalación de 
rampas de lanzamiento para ingenios 
ICBM e IRBM en barcos mercantes? Á 
este respecto recordemos que, a la termi- 
nación de la segunda guerra mundial, Es- 
tados Unidos retiró de servicio muchos 
de los barcos mercantes que había emplea- 
do en dicha contienda. 


De ser factible la realización práctica 
de las ideas expuestas, se conseguiría, a 
nuestro entender, alejar el peligro de una 
agresión con armas atómicas, ya que la 
posesión de dichos medios móviles por una 
nación o bloque de naciones sería un ele- 
mento valioso de su seguridad. 


Mas antes de fundamentar lo expuesto 
trazaremos un esbozo de cómo podría in1- 
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ciarse un nuevo conflicto. De él extraere- 
mos argumentos en apoyo de las ideas in- 
dicadas. 


Una gran mayoría de los tratadistas que 
escriben sobre temas bélicos suponen que 
la guerra futura tendrá probablemente un 
comienzo brusco, con un pequeño tiempo 
de tensión diplomática o aun ninguno, de 
forma tal que los primeros ataques aéreos 
serán, para la masa de la población, el anun- 
cio de que se ha iniciado un nuevo con- 
icto. Aquí nos estamos refiriendo a una 
guerra total, con su secuela del empleo 
en masa de las armas atómicas. 


Hoy, siempre que se alude a una futura 
conflagración, no puede uno olvidarse de 
los dos grandes bloques en tensión : el Oc- 
cidental y el Oriental. Ahora bien, ¿impe- 
dirá el miedo a la represalia atómica el 
desencadenamiento de una guerra total en- 
tre los dos bloques? Ni aun los psicólogos 
más expertos se atreven a concretar sobre 
este punto. No está claro. 

Lo que si está claro es que a la gente que 
compone el bloque occidental le repug- 
na, por sus convicciones, la idea de des- 
encadenar una guerra total atómica. Si 
le repugna la idea, es muy probable que 
sus actos marchen acorde con ella. Pero, 
por otra parte, no le consuela mucho el 
pensamiento de que el bloque oriental la 
emprenda por sorpresa y con ello obtenga 
los cuantiosos beneficios que trae consigo 
el tomar la iniciativa en una guerra de este 
tipo. Ante esto, la política del bloque oc- 
cidental parece estar basada en el princi- 
pio de no iniciar una guerra atómica, sino 


como último recurso, pero estar prepara- 


do para responder de forma rápida y ade- 
cuada si el previsible adversario la des- 
encadena. 


Ahora bien, si se iniciase una guerra de 
este tipo, ¿cuáles podrían ser las intencio- 
nes del agresor; qué armas emplearía en 
principio; qué medidas debería adoptar 
previamente el presunto ofendido para evi- 
tar al máximo la destrucción de sus me- 
dios; qué armas resultarían más idóneas 
para responder al ataque...? 


Intentemos analizar las interrogantes 
expuestas partiendo de la base de que los 
dos contendientes disponen de una gran 
cantidad de armas atómicas de diversa po- 
tencia. 


El agresor, como es lógico, procuraría 
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atacar en tiempo oportuno y de forma tal 
que los daños causados al adversario fue- 
sen de enorme consideración. El desenca- 
denamiento oportuno de la acción es muy 
importante, ya que la sorpresa ante un ata- 
que inopinado produce en el que lo sufre 
una impresión de impotencia, agravada por 
la falta de tiempo y espacio para hacer uso 
de las armas. 


Las características esenciales de la ofen- 
siva son: rapidez, potencia y continuidad. 
La rapidez se lograría empleando aviones 
e ingenios balísticos y dirigidos; la poten- 
cta, empleando al máximo las armas ató- 
micas, y en cuanto a la continuidad, se ha- 
ria posible disponiendo de armas suficien- 
tes para alimentar la acción. 


Esto es lo ortodoxo en teoría; pero si 
tenemos en cuenta que en una guerra ató- 
mica cabe la posibilidad de que, ante la 
reacción rápida del adversario, muchos me- 
dios preparados para un ataque posterior 
tal vez no puedan ser utilizados, se estima 
que el supuesto agresor probablemente 
despreciaría el último de los preceptos se- 
nalados en el párrafo anterior y en prin- 


. Cipi0 atacária con todos los medios dis- 


ponibles, empleando los recuperados para 
un segundo ataque, caso de que fuese ne- 
cesario y posible. EN 

Conviene señalar que la determinación 
del momento oportuño para el ataque no 
es fácil; la información que se posea sobre 
el enemigo nunca será completa y si se 
retrasa el ataque hasta obtenerla más per- 
fecta, en esta época en que los perfeccio- 
namientos técnicos son tan rápidos, puede 
llegarse a una inversión de las potencias 
relativas y, en consecuencia, a no conside- 
rarse oportuno el momento. En cambio, si 
se ataca precipitadamente, sin un mínimo 
conocimiento del enemigo, se hace esti- 
mando, sin suficientes elementos de jui- 
cio, cuál va a ser su actitud y reacción, lo 
que constituye un error. 


Supuesto ese mínimo conocimiento del 
enemigo que señalamos en el párrafo an- 
terior, la pauta, que al parecer pudiera se- 
guir el presunto agresor en una guerra to- 
tal atómica, sería la de atacar por sorpre- 
sa y simultáneamente con todos los medios 
disponibles. 

¿Qué objetivos atacaría inicialmente? 
Merece esta pregunta un poco de medita- 
ción. Tradicionalmente se venía señalan- 
do como primer objetivo de toda guerra la 
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destrucción de las fuerzas armadas del ad- 
versario. Fué en la segunda guerra mun- 
dial,.con el empleo de la aviación de-gran 
radio de acción, cuando se modificó este 
concepto. En los años posteriores a la ci- 
tada guerra, todos los tratadistas estaban 
de acuerdo en que los objetivos más ren- 
tables para un primer ataque eran las in- 
dustrias de material bélico, las comunica- 
ciones, los grandes núcleos de población, 
etcétera, sin establecerse de una manera 
rígida la prioridad de un grupo, ni de una 
serie de objetivos dentro del grupo, ya 
que la importancia variaba con las circuns- 
tancias. Era la epoca de «lo primero ce- 
gar la fuente que abastece». 


Pero de entonces a hoy han sucedido 
muchos acontecimientos. Las grandes po- 


tencias han fabricado ingentes cantidades : 


de armas atómicas de diversa potencia. 
En una reciente declaración se afirmaba 
ve Estados Unidos posee alrededor de 
75.000 bombas atómicas de diferentes tt- 
pos. Suponemos que la U. R. 5. S. dispone 
también de una gran cantidad de dichas 
bombas. 
“Por ótra parte, en estos últimos años, 
también han sido constantes los perfeccio- 
namientos en lo que respecta a bombarde- 
ros de largo radio de acción, ingenios di- 
rigidos y buques, tanto de superficie co- 
mo submarinos, equipados con tales inge- 
niós. Pero así como las bombas atómicas 
que se supone poseen las grandes poten- 
cias se pueden contar por decenas de mi- 
llar, los bombarderos sólo se pueden cifrar 
por millares, los ingenios” dirigidos por 
menos, por centenares, y los buques de 
superficie y submarinos dotados de armas 
atómicas tal vez sólo por unidades. Quiza. 
en el futuro, estas cifras experimenten una 
alteración relativa, pero lo que considera- 
mos bastante difícil es que la cantidad to- 
tal pueda superarse. ya que las armas son 
cada día más complejas y. por lo tanto. 
caras y resultan enormeés los esfuerzos eco- 
nómicos que hacen las grandes potencias 
para no quedarse retrasadas en esta! 1n- 
fernal carrera de armamentos. 


A primera vista, pudiera .estimarse como 
el ataque inicial más rentable el dirigido con- 
tra los lugares de almacenamiento de las ar- 
mas atómicas, pero, inmediatamente, se pue- 
den hacer algunos razonamientos sobre las 
dificultades que ello encerraría : imposibili- 
dad de localizar su: situación por el secreto 


fundamentales se podrían hacer 
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que, naturalmente, se mantiene, lógica dis- 
persión; existencia en bases aéreas y buques; 
gran número de ellas cargadas en aviones e 
ingenios, etc. 

Sin embargo, resulta que las cifras que 
hoy se manejan en lo que respecta a bases 
aéreas, buques y rampas de lanzamiento de 
ingenios, elementos necesarios para el em- 
pleo de las armas atómicas, son, cuando más, 
del orden de miles, y, además, no se puede 
mantener acerca de ellas un secreto muy es- 
tricto dadas sus características. Por otra par- 
te, nadie desconoce que si una base aérea, 
capaz para el despegue de aviones de largo 
radio de acción, queda sin destruir en el prt- 
mer ataque, de ella partirian, probablemen- 
te. en breve tiempo, bombarderos con la mi- 
sión de lanzar bombas atómicas sobre el te- 
rritorio del adversario. Consideraciones más 
dada la ca- 
dencia de lanzamiento—sobre "los asenta- 
mientos de ingenios dirigidos y buques de 
superficie y submarinos dotados con tales 
ingenios. 

Después de las consideraciones anteriores, 
creemos que existen grandes probabilidades 
de que en caso de iniciarse una guerra total 
atómica sean las bases aéreas, las rampas 
de lanzamiento de ingenios y los buques de 
superficie y submarinos los primeros obje- 
tivos del presunto agresor. De ser así se vol- 
vería al concepto tradicional: destrucción 
inicial de las fuerzas 'armadas del adversa: 
rio, aunque ahora. se tratase sólo de algunas 
de ellas. Hay quien opina que aquel que per- 
diera antes los medios señalados, aun con- 
servando cierta cantidad de bombas atómi- 
cas e intactas sus industrias y ciudades, se 
vería obligado a pedir la paz. Se podrá ar- 
gitir que en la guerra nada es: tan simple, 
pero se indica como una posibilidad. 


Ahora pasemos a tratar otra de las inte- 
rrogantes: ¿Qué armas emplearía el presun- 
to agresor? No merece esta pregunta mucho 
comentario, ya que, dadas las características 
de la acción, las más apropiadas parecen ser 
los aviones y los ingenios dirigidos. 





No obstante, interesa el tipo de arma que 
se emplearía sobre cada clase de objetivo. 
Para ello expondfemos algunos datos sobre 
la: precisión de las armas modernas. 


Un. artículo publicado recientemente en 
REVISTA DE AERONAUTICA se ha- 
cía eco de unas declaraciones del Secre- 
tario de Defensa norteamericano, Mr. Mc 
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Elroy, el cual estimaba que para destruir 
un Objetivo harían falta de cuatro a seis in- 
genios del tipo ICBM. Se sabe que el ECP 
(Error Circular Probable) de los ingenios 
ICBM es bastante grande, yá que aún no 
están resueltos de forma satisfactoria mu- 
chos de los problemas relativos a sus siste- 
mas de dirección. En cambio, el ECP de 
una bomba lanzada desde un avión en caída 
libre o de un ingenio aire-tierra, siempre de 
poco alcance, es mucho más reducido. 


Teniendo en cuenta estos datos y que las 
bases y puertos marítimos, donde pueden 
londear buques de superficie y submarinos, 
son objetivos de zona y que los asentamien- 
tos terrestres de ingenios dirigidos, así co- 
mo los buques de superficie y submarinos 
en movimiento, se pueden considerar como 
objetivos de precisión, parece lógico supo- 
ner que, por economía de medios, el pre- 
sunto agresor atacaría inicialmente con in- 
genios dirigidos o balísticos los Objetivos 
indicados en primer lugar, es decir, los de 
zona, y con aviones los de precisión. Tal 
distinción no sería válida para objetivos pró- 
ximos a las costas o cercanos al país agresor. 

Como resumen de todo lo expuesto, « 
nuestro juicio, en una Guerra Total Atómi- 
ca, el presunto agresor probablemente ata- 
caría, por sorpresa y simultáneamente con 
todos sus aviones e ingenios dirigidos v ha- 
lísticos, la mayor cantidad posible de bases 
aéreas, tanto fijas como móviles; asenta- 
mientos terrestres de ingenios dirigidos y 
balísticos y buques de superficie y subma- 
rinos dotados con dichos ingenios. Esto es 
sólo una orientación general, ya que ningu- 
na maniobra puede ser rígida; así, caso de 
conocerse depósitos de armas atómicas, co- 
municaciones indispensables para la logísti- 
ca O empleo de estos medios u otros obje- 
tivos de importancia trascendental, también 


deberían ser “atacados en esta fase de la 
guerra. 


¿Qué medidas de defensa podrían ser 
adoptadas para evitar un ataque por sorpre- 
sa O para que en el caso de que se realice 
uno de características similares al que se ha 
supuesto anteriormente resulte muy oneroso 
para el agresor? ¿Qué armas resultarían las 
más idóneas para responder al ataque? Para 
no alargar demasiado este trabajo haremos 
unas consideraciones comunes, en respuesta 
a dichas preguntas. Mas antes expondremos 
algunas de las medidas. que han adoptadu 
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en la actualidad las dos naciones más pode- 
rosas: la U. R. R. S, y EE. UU. 


De la U, R. R. S., desgraciadamente, co- 
nocemos muy poco. Se sabe que cuenta con 
ingenios ICBM e IRBM, con una potente 
aviación de largo radio de acción, con una 
eficaz aviación de defensa y con armas ató- 
micas de diversa potencia. No cabe la me- 
nor duda que todos estos medios son una 
garantía para evitar la agresión de su terri- 
torio, aunque, como indicábamos anterior- 
mente, esta posibilidad resulta muy remota, 
pero, a nuestro entender, es en el secreto 
que mantiene tan celosamente, sobre la po- 
tencia y actividad de sus medios, donde ra- 
dica su verdadera fuerza, ante la incertidum- 
bre que crea en sus previsibles adversarios, 
por lo que se puede considerar como una 
excelente medida de defensa. 


En lo que respecta a la conservación del 
secreto, no podemos opinar de EE. UU. 
igual que de la U, R. R. S,, ya que hasta 
las revistas y periódicos nos ponen al tanto 
de la situación de muchas bases aéreas, ca- 
racterísticas y número de aviones, buques 
y submarinos atómicos, etc. También es ver- 
dad que muchos datos se mantienen en se- 
creto, pero siempre se puede tener una idea 
aproximada de la potencia de esta nación. 
Tal vez el hacer gala de la potencia resulte 
un arma eficaz contra la agresión. Señala- 
mos el hecho, trátese o no de una sutileza 
psicológica. 

Una de las medidas adoptadas: por Esta- 
dos Unidos es la de mantener un sistema 
de defensa aérea, que se perfecciona cons- 
tantemente, ya mejorando los medios de 
combate, ya buscando el automatismo. 


(SAGE), para reducir tiempos muertos, y 
todo con la finalidad de destruir el mayor 


número posible de aviones e ingenios que 
intenten penetrar en el área de defensa y 
al mismo tiempo ser utilizado como un me- 


dio de alerta para el empleo oportuno de los 


bombarderos e ingenios balísticos y dirigi- 
dos propios. j 
También cuenta EE. UU. con una po- 
tente Aviación estratégica desplegada en in- 
finidad de bases, no sólo de Norteamérica, 
sino del mundo entero, con los aviones car- 
gados con hombas atómicas y las tripula- 
ciones dispuestas para despegar en breve 
tiempo, una vez recibida la señal de alarma, 


-y un tanto por ciento de bombarderos cons- 


tantemente en vuelo para que, aun en el caso 
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'm submarino de la U. S. Navy lanza un 


ingenio dirigido “Regulus 11”. 


más desfavorable, la réplica a una agresión 
sea rápida y potente. Muchas unidades del 
Mando Aéreo Estratégico se mantienen en 
rotación entre diversas bases de todo el 
mundo con fines, estimamos, de entrena- 
miento y de crear incertidumbre en el pre- 
sunto enemigo. 

Entre otras medidas adoptadas .por esta 
nación se pueden citar: una serie de inge- 
nios ICBM e IRBM en servicio, dispuestos 
en asentamientos enterrados o protegidos; 
una gran flota de portaviones en continua 
actividad; buques de superficie portainge- 
nios; submarinos convencionales preparados 
para lanzar ingenios y submarinos atómicos 
capaces de emerger a la superficie, aun en 
las más elevadas latitudes, y que en fecha 
próxima estarán dotados de un dispositivo 
para el lanzamiento de ingenios desde las 
profundidades del océano. 

No se nos oculta que se habrán tomado 
otras disposiciones, como, por ejemplo, la 
organización de un eficaz Servicio de In- 
formación, para estar al tanto de las post- 
- bilidades e intenciones del supuesto enemi- 
go; una red apropiada y segura de comu- 
nicaciones radio y telefónicas; medidas de 
seguridad para cierto personal clave, etc.; 
pero lo que aquí se pretende no es señalar 
toda la serie de medidas que se podrían 
adoptar, sino indicar las más importantes 
a fin de que sirvan de base a las considera- 
ciones que siguen, 

¿Serán suficientes todas estas medidas de 
seguridad para influir en el ánimo de un 
supuesto agresor de forma tal que no se 
atreva a iniciar un ataque atómico por mie- 
do a la réplica? He aquí otra pregunta sin 
posible contestación. ** 

-—— Independientemente de la entidad y cali- 
dad de los medios que se posean, tres son 
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los factores en que descansa la seguridad: 
el secreto, la información y el despliegue de 
los medios. Del secreto ya hemos tratado 
anteriormente; de la información en este 
caso aclararemos que se busca conocer al 
enemigo en el mayor grado posible a fin de 
estimar sus posibilidades y prejuzgar sus 
intenciones. Con el primer factor se preten- 
de que el enemigo no obtenga información, 
y con el segundo obtenerla nosotros de él. 
Con el último factor, el despliegue, se busca 
adoptar una disposición adecuada de los me- 
dios en forma tal que sea lo menos vulne- 
rable y que en sí posea la flexibilidad nece- 
saria para llevar a cabo con los medios pro- 
pios una potente y rápida acción. Los tres 
factores están intimamente ligados, ya que 
un despliegue no será apropiado si no se 
puede mantener el secreto sobre el mismo, 
y por otra parte, estará influenciado por el 
conocimiento que se tenga sobre la entidad 
y disposición de los medios del enemigo. : 


Si analizamos con mayor detenimiento 
los factores señalados, observaremos que la 
información depende, tanto de la eficacia 
del servicio que se tenga organizado, como 
de las facilidades que dé el supuesto enemi- 
go. En el caso concreto de los bloques orien- 
tal y occidental, todos conocemos las difi- 
cultades que encierra obtener información 
del primero. 

Sobre el secreto- y el despliegue de los me- 
dios influyen principalmente las propias de- 
terminaciones. De proponérselo, el bloque 
occidental podría adoptar las disposiciones 
adecuadas para que el presunto enemigo no 
obtuviera ciertos informes de carácter mi- 
litar. Pero la realidad es que, por su orga- 
nización política y social, al bloque occiden- 
tal le resulta difícil mantener el secreto so- 
bre objetivos de tanta importancia como las 
bases aéreas y los asentamientos de ingenios 
balísticos y dirigidos. En esta situación pu- 
diera darse el caso de que el bloque oriental, 
que posee, como todos sabemos, un Servicio 
de Información que utiliza cualquier medio, 
estimase que habia obtenido la minima in- 
formación necesaria para el desencadena- 
miento de un ataque atómico por sorpresa. 

¿Cómo podrían los países del bloque OCCI- 
dental aumentar su seguridad en breve pla- 
z0? A primera vista surgen dos soluciones : 
mantener un secreto más estricto de la enti- 
dad y características de los medios y/o mo- 
dificar el despliegue de los mismos. Sobre 
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el primer punto y las dificultades que en- 
cierra va hemos hecho consideraciones en el 
parrato anterior. En lo que respecta al últi- 
mo punto, tres pudieran ser los caminos: 
adopción de un despliegue estático muy dis- 
perso, implantación de un despliegue móvil 
o establecimiento de un despliegue mixto. 

El primero se podría lograr: aumentando 
el número de bases apropiadas para hom- 
barderos de largo radio de acción O bien, 
aunque este camino seria más largo, orien- 
tando la investigación hacia la búsqueda de 
aviones de bombardeo capaces de despegar 
en longitudes de pista más reducidas, a fin 
de utilizar muchas de las bases hoy construi- 
das para otros tipos de aviones. El aumento 
del número de bases se conseguiría: utili- 
zando los aeropuertos civiles que se encuen- 
tren lejos de las ciudades a que sirven; alar- 
gando las pistas de aquellas bases aéreas que 
las tienen reducidas y sea factible, o cons- 
truyendo bases aéreas simplificadas de pis- 
ta única. En todo caso el fin perseguido se- 
ría adoptar un despliegue más disperso de 
los medios, llegando, a ser posible, al ideal 
de un avión de bombardeo por base aérea, 
con el objeto de incrementar el número de 
objetivos apetecibles para un presunto ad- 
versari0. En lo que respecta a los ingenios 
balísticos y dirigidos, se podrían hacer pare- 
cidas consideraciones para llegar a la conclu- 
sión de que el ideal es el asentamiento con 
un solo ingenio. 

Independientemente de los dispendios eco- 
nómicos que la adopción de tal tipo de des- 
pliegue acarrearía, creemos que no se habría 
solucionado el problema de la seguridad nada 
más que parcialmente, ya que, en todo caso, 
el presunto enemigo podría llegar a obtener 
la mínima información necesaria para el des- 
encadenamiento de un ataque atómico por 
sorpresa, si bien, en tal situación, precisaría 
disponer de una gran cantidad de medios 
para emplearlos inicialmente. 

- Es en el despliegue móvil donde encontra- 


mos mayores garantías de seguridad. ¿Qué ' 


entendemos por despliegue móvil? Una se- 


rie de medios trasladándose de un lugar a 


otro, según un plan establecido, y de forma 
tal, que aun en la eventualidad de que el pre- 
sunto enemigo obtuviera en un momento de- 
terminado informes sobre la entidad y si- 
tuación de los mismos, no le serían de nin- 
guna útilidad, ya que para montar un ataque 
se precisa tiempo, y entretanto dichos medios 
estarian desplegados en otro lugar. 
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Cogiendo el hilo de las ideas expuestas al 
principio de este trabajo: ¿Por qué no ten- 
der hacia la creación de unidades ICBM e 
IRBM sobre ruedas u orugas? ¿Por qué no 
proceder a la instalación de rampas de lan- 
zamiento para ingenios ICBM e IRBM en 
barcos mercantes? De contar con tales me- 
dios se podria adoptar ese tipo de despliegue 
que propugnamos. En realidad con ello se 
conseguiría equiparar estas armas con los 
aviones en vuelo que actualmente mantiene 
el Mando Estratégico de los Estados Uni- 
dos y con los barcos y submarinos de la mis- 
ma nacionalidad, que, al parecer, realizan 
continuos cruceros, no permaneciendo en 
puerto al mismo tiempo nada más que una 
parte de la Flota. 

Consideramos despliegue mixto al que ac- 
tualmente mantiene Estados Unidos: una 
parte de sus medios en situación estática y 
Otra en movimiento. 

Con el despliegue móvil se alejaría el pe- 
higro de una agresión atómica ante la incer- 
tidumbre sobre la situación de los medios del 
adversario y los probables efectos del ataque 
inicial. 

¿Podrian ser factibles técnicamente tales 
realizaciones? ¿Y en el aspecto económico ? 
Las Fuerzás Aéreas .norteamericanas tienen 
puestas sus esperanzas en el ingenio “Minu- 
teman”, que al parecer se encuentra en una 
fase avanzada de desarrollo. 

Hasta tanto no se disponga de aviones 
propulsados por energía atómica, eficaces in- 
genios anti-ingenios y armas del espacio, ¿no 
podría encontrarse en la movilidad una bue- 
na defensa contra la agresión ? 


Asentamiento de ingenios dirigidos “Thor” 
en California. 
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Despegue vertical 


Introducción. 


Las alas y el vuelo han sido sinónimos des- 
de Ícaro hasta nuestros días. 


El ala fija, como dispositivo para volar, 
representa un triunfo maravilloso de la men- 
te humana. Desde su invención no ha cesa- 
do de perfeccionar el rendimiento, pero en 
los momentos actuales el empleo de este art1- 
ficio para sostenerse en el aire supone, en 
despegues y aterrizajes, graves inconvenien- 
tes: necesidad de velocidades muy elevadas; 


Por PEDRO LACALLE ORELLANA 
Temente Coronel de Avrición. 


grandes longitudes de pistas y ExXCestvo es- 
pesor de ellas para aguantar los impactos de 
las ruedas en las tomas de tierra. Estas ser- 
vidumbres obligan a que los científicos en- 
caucen sus esfuerzos para eliminarlos. De 
este modo aparecen como solución “Los In- 
genios de Despegue Vertical”. 


Tres países: Estados Unidos, Inglaterra y 
Francia contribuyen, en la proporción que 
les permiten sus: medios, a la «solución de 
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este problema. El estado actual de la inves- 
tigación y.sus perspectivas para el futuro 
son el objetivo de este trabajo. 


Investigación en los Estados Unidos. 


Posibilidad de despegue y aterrizaje ver- 
ticales unidos a una elevada velocidad de 
crucero, es la fórmula que reclama tanto 
la aviación civil como la militar de este pais. 
El despegue vertical supondrá: para los gran- 
des aviones de transporte, la posibilidad de 
prescindir de pistas y utilizar cualquier te- 
rreno llano de pequeñas dimensiones; para 
los interceptadores, disminuir su tiempo 
muerto de maniobra; para los aviones de 
todo tipo, aumentar la dispersión y, como 
consecuencia, la seguridad, al mismo tiempo 
que disminuir sus limitaciones meteorológ:- 
cas. Estas ventajas son razones sobradas 
para que. Norteamérica esté dispuesta a pa- 
gar el mismo precio que tuvo que tributar 
para conseguir que sus cazas y bombarderos 
penetrasen en el campo supersónico. Nu- 
merosas organizaciones y empresas se ocu- 
pan de llevar a feliz término la construcción 
y puesta en punto de los VI'OL (aviones 
de despegue y aterrizaje vertical) y los 
STOL (aviones de corto espacio' para des- 
pegue y aterrizaje). Ñ 


Esta -monografía sólo abarca el estudio 
de los VTOL y no incluye entre ellos los 
helicópteros, por considerarlos un amplio 
capitulo aparte. Excepcionalmente se inclu- 
yen aquellos tipos STOL que aprovechan 
casi todo el empuje para conseguir el des- 
pegue vertical. 


Para seguir un orden y dar una idea com- 
pleta de las aeronaves de despegue vertical, 
se tiene en cuenta dos clasificaciones : 


A. Con arreglo al medio de propulsión 
que emplean para el despegue y aterrizaje: 


we 


1.2 Propulsión por rotores. 
2.2 Propulsión por hélices. 
3.2 Propulsión por álabes carenados. 


4. Propulsión por turborreactores. 
B. Teniendo en cuenta la manera de lle- 


var a cabo la transición o conversión del vue- 
lo estacionario al normal en: 


1.2 Transición mediante doble propul- 
sión. 
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2% Transición mediante variación de la 
dirección de empuje. 


a) Variación por inclinación de los mo- 
tores. 


b) Variación por desviación del vector 
de empuje. 


3.2 Transición mediante inclinación del 
avión. 


a) Avión apoyado verticalmente sobre 
la cola. 


b) Plataformas volantes. 
c) Jeeps aéreos. 


No nos detenemos en los medios de pro- 
pulsión empleados para el despegue vertical 
por ser todos conocidos, únicamente el sis- 
tema de los álabes carenados merecé.ser des- 
crito por no usarse en aeronaves convencio- 
nales. El principio físico de su funciona- 
miento es análogo al de la propulsión por 
reacción. Pero ésta no se consigue mezclan- 
do el combustible con el aire que origina la 
propulsión, sino que el órgano motor. es in- 
dependiente y generalmente dél tipo alter- 
nativo. La fuerza motriz se emplea en mover 
los álábes de una especie de ventilador ence- 
rrado en un conducto aerodinámico. Los ala- 
bes toman el aire del exterior y lo expulsan 
a gran velocidad en el interior del citado 
conducto, en donde sufre un aumento de 
velocidad debido al diseño de la tobera. Ási 
se consigue un gran incremento en la can- 
tidad de movimiento y, por tanto, una reac- 
ción opuesta que da lugar a la sustentación 
o empuje, según la disposición en que se en- 
cuentre el sistema. 


Transición mediante doble propulsión. 


Se refiere al tipo de aeronave que emplea 
dos propulsiones diferentes, una semejante 
a la del helicóptero para el vuelo estaciona- 
nario y despegue vertical v otra para el vue- 
lo clásico. 


Modelo característico de propulsión doble 
es el Mc-Donnel XV-1. Tiene un rotor de 
grandes palas para elevarse y una hélice en 
la parte posterior del fuselaje encargada de 
proporcionar impulso en el vuelo de trasla- 
ción. 
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Variación de la dirección de empuje. 


Este sistema utiliza un solo medio de pro- 
pulsión, pero con la facultad de poder incli- 
nar el mecanismo de tracción o desviar la 
dirección del. chorro que se produce en el 
caso de emplear motores de reacción como 
medios de propulsión. El Bell-1 dispone de 
un rotor que engendra primero sustentación 
y después tracción al variar 90* su posición. 
Iguales variaciones pueden aplicarse a los 
motores, lo que permite construir diferentes 
tipos de aeronaves de esta clase. 


La entidad Vertol Arrcraft utiliza una va- 
riante del sistema anteriormente citado, que 
consiste en hacer bascular el ala juntamente 
con los rotores-hélices. Con este sistema se 
obtiene la ventaja de evitar la pérdida de la 
sustentación que provoca en los otros tipos, 
la posición del ala fija perpendicular-a la 
estela que engendra los rotores, pero el in- 
conveniente de imponer la instalación del 
grupo motor en el fuselaje. La variación de 
la dirección de empuje mediante la deflexión 
del vector la estudia la Kaman Aircraft en 
prototipos tanto VTOL como STOL. Este 
procedimiento lleva consigo una pérdida con- 
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siderable de potencia para el despegue, pero 


la ventaja de una mayor sencillez en el dise- 
ño y construcción de las aeronaves. 


Inclinación del avión. 


Esta modalidad comprende aquellos tipos 
de aeronaves cuya dirección de empuje es 
fija y el que se inclina es el avión para llevar 
a cabo la transición del vuelo estacionario 
al vuelo hacia adelante. 


.Como tipo de avión apoyado verticalmente 
sobre la cola y dotado de turborreactores, 
puede citarse el Ryan 13 “Vertijet”, de ala 
en delta, que despega y toma tierra en esta 
posición. Dicha aeronave representa un gran 
avance en el vuelo vertical, al permitir con- 
servar las características exigidas actual- 
mente, en las aeronaves de despegues y ate- 
rrizajes tangenciales. Mediante la aplicación 
de turborreactores en los aviones de despe- 
gue vertical, se ha conseguido una fuerza de 
empuje de 8 kgms. por cada kgm. de peso 
del motor; aumentando al doble la potencia 
que se consigue, al utilizar turbo-hélices, lo 
que amplía considerablemente las posibilida- 
des del vuelo vertical, dejando entrever un 
futuro lleno de realidades. Esta es la op1- 
nión unánime de la mayoría de los cientif1- 
cos que dedican su atención al progreso del 
vuelo vertical. 


Como consecuencia inmediata del éxito ob- 
tenido en los vuelos del Ryan 13, la entidad 
constructora prepara en el momento presente 
un caza de interceptación supersónico que 


despegará desde bases situadas bajo tierra. 


Plataformas volantes. 


Las plataformas volantes constituyen una 
modalidad que permite volar a una persona 
empleando su sentido de equilibrio. 


Se están efectuando ensayos sobre plata- 
formas de este tipo por ser de gran utilidad 
para misiones de observación y ataque. 


Stanley Hiller ha construido una plata- 
forma dotada de tres motores de 44 Hp. 


Jeeps aéreos. 


Los jeeps aéreos tienen un especial inte- 
rés para el Ejército por permitirle transpor- 
tar tropas de choque a través de cualquier 
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terreno. Entre el gran número de misiones 
que se pueden llevar a cabo con vehiculos de 
este tipo figuran la destrucción de transmi- 
siones y centros de aprovisionamiento en la 
retaguardia enemiga. Las Fuerzas Armadas 
americanas han contratado con las firmas 
Chrysler y Piasecki la construcción de estos 
. vehículos, exigiéndoles las características si- 
guientes: Capacidad de transporte de tres o 
cuatro personas; 450 kgms. de carga útil; 
peso máximo del vehículo, 650 kgms. 


El Piasecki 59 es el modelo presentado 
por la Piaseck1, el cual dispone de dos héli- 
ces tripalas carenadas, que le proporcionan el 
empuje necesario para el despegue y el vuelo, 


Investigación en Inglaterra. 


Un país con la historia aeronáutica de In- 
glaterra no puede mantenerse al margen de 
las experiencias que se llevan a cabo. para 
solucionar el despegue y aterrizaje vertical, 
aunque sus medios no son comparables a los 
de los Estados Unidos, no por eso los téc- 
nicos ingleses dejan de aportar su esfuerzo 
para resolver tan arduo problema. 


La entidad constructora de motores Rolls- 
Royce se lanzó a la investigación y logró 
construir el Lit Cage Volant (colchón vo- 
lante). Una plataforma volante establecida 
alrededor de dos turborreactores horizonta- 
les, cuyos chorros son desviados hacia el sue- 
lo. Este tipo de aeronave ha permitido sacar 
enseñanzas muy valiosas respecto a la esta- 
bilidad de los vehículos de empuje vertical, 
lo que significa una gran ayuda para el 
futuro. 


Merece destacarse también el Short SC-1, 
avión de ala en delta, con cinco turborreac- 
tores Rolls-Royce, de los cuales cuatro son 
utilizados para el despegue vertical y uno 


para el vuelo normal. Las pruebas efectua-. 


das con este tipo de aeronave han sido muy 
satisfactorias, y gracias a ellas un “Canbe- 
rra”, pasado no mucho tiempo, podrá despe- 
gar verticalmente mediante el empuje que 
le proporcionarán 20 reactores de sustenta- 
ción. 

Se trata de conseguir los mismos resulta- 
dos para un avión de transporte que estará 
dotado de cuatro hélices carenadas y embu- 
tidas en el ala. Este avión está proyectado 
para efectuar vuelos en etapas cortas. 
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Investigación en Francia. 


Quizá sea Francia el país donde con más 
interés y entusiasmo se lleva a cabo la inves- 
tigación acerca de despegues y aterrizajes 
verticales. - 


La SNECMA, especializada en construc- 
ción de motores y conocida hoy en todo el 
mundo, es la encargada de llevar adelante 
un ambicioso programa sobre despegue ver- 
tical. | E a 


Después de varios años de investigacio- 
nes teóricas, la SNECMA construye con 
éxito varios modelos de “Atar Volantes”, 
que en síntesis son unos turborreactores en 
posición vertical, que descansa sobre cuatro 
ruedas y que están envueltas en un cilindro 
metálico en cuya parte superior está situado 
el tripulante. Estos estudios tienen por meta 


la construcción de un caza supersónico 'de 


despegue vertical, dotado de ala anular. 
Con la cooperación del Gobierno alemán 


la citada sociedad construye el caza “Coleóp- 


tero” C-450, que responderá a las caracté- 
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rísticas anteriormente expuestas y en el que 
se tienen cifradas grandes iHusiones. 

La: industria “aeronáutica también tiene 
trabajos muy avanzados respecto a un Bre- 
guet de transporté de despegue oblicuo. 

Este es el. estado actual. en que' se en- 
cueritran las investigaciones que efectúan: los 
Estados Unidos, Inglaterra y Francia. Sería 
interesante poder. incluir: las de la U.R.S.S., 
pero de ella no existe más información que 
la: de una plataforma .volante, semejante a 
la que se construye en Inglaterra v cuyo pro- 
totipo. tomó: parte en el último festival cele- 
brado en: Moscú. ( 


Perspectivas para el futuro. 


Si efectuamos un detenido análisis de los 
medios de propulsión 'que henios menciona- 
do: rotores, hélices, álabes carenados y tur- 
borreactores, podemos deducir que la aplica- 


ción a las aeronaves de despegue vertical de 


los tres primeros presenta grandes inconve- 
nientes : velocidades muy limitadas, excesivo 
peso en relación con la fuerza de tracción O 
empuje que proporcionan, pequeña potencia 
y poca seguridad. 

Estas limitaciones harán que su campo de 
acción en el futuro sea muy reducido. Por 
tanto, queda como medio de propulsión pre- 
ferente el suministrado por los turbo-reac- 
tores, 


Un examen minucioso de los diferentes 
tipos de aeronaves de despegue y aterrizaje 
vertical construidas por los Estados Unidos, 
Inglaterra y Francia nos permite afirmar que 
se ha llegado a dos concepciones distintas, 
representativas del auténtico avance en los 
aviones de este tipo. 


Una de ellas comprende las aeronaves apo- 
yadas verticalmente sobre la cola (Ryan 13), 
cuya versión más perfeccionada será el “Co- 
leóptero”, que, despegarán verticalmente y 
tomarán la posición horizontal a cierta al- 
tura. 


La otra abarca las aeronaves que en pos1- 
ción horizontal despegarán verticalmente 
por el empuje de varios reactores colocados 
en posición vertical (Short SC-91) o por el 
empuje desviado de turborreactores coloca- 
dos en posición horizontal. 
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Conclusiones. 


Ningún grar: paso se da sin esfuerzo. La 
transición del motor de émbolo al motor -de 
reacción impuso largos años de experiencias 
y esfuerzos, que lograron al fin un halague- 
ño resultado. | 


- De igual forma la transformación de los 
despegues y aterrizajes tangenciales en' ver- 
ticales, al significar un avance enorme en el 
campo. de la “aeronáutica; trae consigo gran 
número de dificultades, problemas, ensayos 
fracasados; en resumen, sacrificios que gra- 
cias a la perseverancia y tenacidad del hom- 
bre serán, finalmente, resueltos. 


Es una realidad que se impone que el avión: 


del futuro deberá despegar y aterrizar ver- 


ticalmente. 


“Por deducción de las fórmulas sucesivas 
adoptadas en el curso de los años, se puede 
llegar a la conclusión de que la aeronave del 
futuro no tendrá ala, despegará y aterrizará 
verticalmente y volará por un sistema inter- 
no que le proporcionará sustentación y pro- 
pulsión.” Esta es la opinión del famoso pro- 
yectista M. Lippisch, que es muy digna de 
tener en cuenta, 


A pesar del optimismo con que todos los 
que trabajan en la solución de estos proble- 
mas ven el futuro, esto no podrá convertirse 
en una realidad hasta pasada una década, 
transcurrido este tiempo, con o sin alas, pro- 
pulsadas por turborreactores o por energia 
nuclear, desde una posición vertical u hori- 
zontal, las aeronaves de despegue y aterri- 
zaje vertical penetrarán en el campo super- 
sónico, tendrán magníficas características y 
podrán cumplir las más exigentes misiones, 
tanto en el campo militar como en el civil. 
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EL CICLO Y SUS FASES 


Por LUIS MARIMON RIERA 
Capitán de Aviación. 


(Artículo premiado en el XV Concurso de articulos de Nuestra Señora de Loreto.» 


1.——La idea. 


V el Hombre admiró contemplativamen- 
te su obra. Como siempre hacia, la apreció 
en sus más nimios detalles durante algunos 
instantes, y al fin, también como siempre, 
concluyó dejando escapar un gutural soni- 
do que denotaba intima satisfacción. 


Era su propia obra. El lo sabía, aunque 
nunca se hubiese entretenido en hallar ex- 
plicación al irresistible estimulo interior que 
le indujo a realizarla. Obedeciendo a una 
ciega llamada, inexplicablemente, había con- 
seguido plasmar y concretar en la anfractuo- 
sa pared de la caverna la imagen esbelta y 


lena de vida que un día afortunado de caza. 
habia fijado indelehlemente en su astuta. 
memoria. 


Vih el Hombre no comprendía, natural- 
mente no podia comprender, que con esta. 
obra suya, que había terminado unas pocas. 
jornadas atrás, inauguraba magistralmente 
la fecunda Historia del Arte, rompía la pri- 
mera brecha en la invisible y limitativa mu- 
ralla que circunda la imaginación de los me- 
diocres y daba los primeros pasos en la hi- 
furcación que separa los senderos del Hom- 
bre y de la Bestia. 


Grande hubiera sido su estupefacción si 
hubiese sabido que, transcurridos treinta. 
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mil años, también con auténtica admiración 
otros hombres contemplarían. su amada 
obra—la pintura en nítidos colores de un 
ágil. y poderoso bisonte--y que miles de pa- 
labras serían escritas por esta causa v que 


miles de veces sería reproducido su dibujo. 


Vih el Hombre no sabía, no podía saber, 
que su oscuro hogar (la caverna que el ha- 
bía sangrientamente disputado al temible 


oso; la caverna que era su más seguro re- 


fugio cuando el cielo era cauce del rio de 
la lluvia y el viento del norte cubría de hielo 
las montañas y los bosques; la caverna que 
era su tesoro más preciado y una parte vital 
de su propio ser), treinta mil años más tar- 
de sería visitada casi con reverencia y uni- 
versal y suficientemente conocida con el 
simple nombre de “La Cueva de Altamira”. 


Vih el Hombre, miró el pintado bisonte 
y, sin analizar siquiera el sentimiento pose- 
sivo que le embargaba, se sintió feliz. 


Sin embargo, esta placentera sensación 
duró sólo un instante. En el pequeño pero 
tumultuoso torbellino de las balbuceantes 
ideas de Vih el Hombre, otra vez hizo acto 
de presencia el insistente eco de un elemento 
indefinido que, desde mucho tiempo atrás, 
perturbaba el sencillo mundo de sus pensa- 
mientos. Su constancia era tal, que incluso 
le había llegado a producir un auténtico clo- 
lor físico. Un dolor que él, en su primaria 
escala de valores, equiparaba al que le pro- 
ducía la' traicionera garra de la fiera y al 
de la aguda punzada del hambre de los ma- 
los inviernos. | 


Todo había sido inútil En vano había 
buscado a su alrededor y dentro de su cuer- 
po la causa de este mal, que, por otra parte, 
“nunca logró ver ni tocar. En vano buscó una 
herida mal cicatrizada y sació su sueño, su 
hambre y su sed. En vano, creyendo que el 
frio le hería con sus agujas, echó unas se- 
cas y rugosas ramas al fuego que daba calor 
a su caverna. 


Alguna vez sospechó que acaso el dolor 
fuese debido a la angustia de la soledad. 
Pero también tuvo que rechazar rotunda- 
mente esta posibilidad, puesto que, orgullo 
viril y gesto protector, comprobaba que no 
estaba solo; que, llena de admiración y feme- 
nina mansedumbre, estaba siempre a su lado 
la fiel compañera que se había traído de las 
brumosas tierras del septentrión, a infinitas 
“y pavorosas jornadas de viaje, de un recón- 
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dito lugar que muchísimo tiempo después 
sería conocido con el nombre de “Las Rocas 


MN E 


de Cro-Magnon”. 


+“ Por fin, un día, Vih el Hombre, tras largas 


y febriles noches de vela, tras una perma- 
nente y agotadora búsqueda, halló inespe- 
radamente, bruscamente, la espina que lace- 
raba su mente. Sencillamente se dió cuenta 
de que, en efecto, le faltaba algo necesario. 
Se dió cuenta de que estaba insatisfecho. 


Fué una tarde tibia y luminosa cuando 
efectuó el Gran Descubrimiento. El. Sol es- 
taba ya muy bajo y sólo le faltaba un corto 
trecho para esconderse totalmente detrás de 
la curva del horizonte. De pie en los más 
altos peñascos, del abrupto acantilado, don- 
de se abria el negro agujero de su caverna, 
Vih el Hombre contemplaba el inmóvil y se- 
reno paisaje que vestido en mil suaves colo- 
res se extendía sin límites a sus ples. 


Vih el Hombre miraba inconcretamente 
todo cuanto alcanzaban sus ojos. Sus cast. 
informulados pensamientos vagaban libre- 
mente sin meta definida, mientras su hirsuta 
cabellera temblaba levemente al sentir la ca- 
ricia perezosa de la tenue brisa. 


De pronto, esta especie de mágico letargo 
fué interrumpido por un sonido prolongado 
y estridente. Sin excesiva curiosidad, Vih el 
Hombre, comprobó que no era otra cosa que 
el agudo chillido de un pájaro que, todavia 
a mavor altura que él mismo, resbalaba ma- 
jestuosamente, casi sin batir las alas, por 
los cristalinos v dorados senderos del inmen- 
SO Espacio. 


Se produjo entonces la Revelación. Repen- 
tinamente sintió dentro de sí un extraño y 
silencioso estallido que potenció hasta mag- 
nitudes infinitas su latente dolor. Pero, a la 
vez, entrevió con sus pensamientos las vastas 
fronteras de nuevos y maravillosos hori- 
zontes. 


Y Vih el Hombre sufrió esta angustia 
desgarradora con ánimo fortalecido, ergul- 
do, victorioso, sin proferir ni una sola que- 
ja, pues con ella, con luz fulgurante y cega- 
dora, comprendía, al fin, el por qué de su 
dolor y localizaba con certeza el origen del 
mal que lo atenazaba con sus garras. 


Supo la razón de su insatisfacción per- 
manente. El, que había vencido al oso en 
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epopéyica lucha; que había pintado al hbison- 
te en un atisbo de genial clarividencia; que 
contaba con la confortadora seguridad de 
un hogar; que tenía a su lado a la más dulce 
compañera; él, que lo tenía todo, estaba in- 
satisfecho, porque, al fin y al cabo, era hu- 
mano y sentía por primera vez en la Histo- 
ria del Hombre—la Historia que abarca des- 
de los umbrales del Génesis hasta los confi- 
nes nebulosos de la Eternidad—el deseo y la 
nostalgia del Vuelo. 


Vih el Hombre se enfrentaba con el Gran 
Desafío, con la Gran Tentación, oyendo la 
primera voz de la poderosa e inextinguible 
llamada que los infinitos y abiertos ámbitos 
celestes pregonan seductores, para atraer con 
su enigmática belleza a la naturaleza audaz 
y notablemente ambiciosa del Hombre. 


La verdad entró lentamente en el núcleo 
de ideas de Vih el Hombre, y por el mero 
hecho de conocer su causa se extinguió la 
furia de su dolor. Y ya recobradas la paz y 
la calma, supo sin amargura y comprendió 
sin rebeldía, que él jamás lograría realizar 
su anhelo. Pero presintiendo, instintivamen- 
te quizá, que él no era más que el eslabón 
primario de una inconmensurable * cadena; 
adivinando que era preciso hacer algo nuevo 
y que era necesario dar el primer paso y sen- 
tar un jalón en la: ignota y hasta entonces 
nunca sospechada ruta, tras una postrer mi- 
rada al ya casi oscurecido paisaje y al negro 
azulado del cielo, con una idea obsesionan- 
temente fija en su mente, descendió de su 
granítica atalaya y entró en su hogar.” 


Y allí, a la luz Hena:de sombras de la cre- 
pitante hoguera, bajo la mirada admirativa 
de su silenciosa compañera, Vih el Hombre, 
con el fanatismo de un dogmático, con la fe 
audaz del que cree en lo intangible, con el 
espiritu del que siembra pensando en lá co- 
secha, con gesto triunfal y decidido, creó 
su mejor obra. 


Al lado de su bisonte de vivos colores, im- 
pulsado por una fuerza febril y hueva, pintó 
el simbolo y el compendio de cuanto en él 
vibraba con deseo y añoranza: ¡Una breve, 
recta y esperanzadora voladora saeta! 


1 Pinto: 


En una pequeña habitación del señorial 
palacio de Ludovico Sforza, Duque de Mi- 
lán, una tarde otoñal del año del Señor 
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de 1492, un hombre alto y fuerte, de frente 
despejada y mirada profunda, meditaba in- 
tensamente. 


Estaba sentado en un sólido sillón de bra- 
zOS y se apoyaba con indolencia en una am- 
plia mesa en la que se amontonaban, con el 
característico desorden de los hombres de 
trabajo, un ingente número de papeles, en 
los que el casual observador sólo hubiese po- 
dido ver enigmáticos dibujos, curvas extra- 
vagantes y complicados cálculos. 


Aquel hombre era Leonardo de Vinci. El 
pintor más grande de todos los tiempos y 
—como le titularía cinco siglos después Paul 
Claudel, a su vez uno de los intelectos más 
exquisitos y equilibrados que jamás hayan 
existido—la mente más inquieta y polifacé- 
tica de toda la Humanidad. | 





Efectivamente, era el hombre que supo de 
todo y que se atrevió con todo. Era el hom- 
bre que ha constituido la más revolucionaria 
mutación de la Genética de la Inteligencia, 
puesto que en la escala cultural del hombre 
representa el más sensacional v brusco salto 
hacia adelante, al sobrepasar con sus concep- 
ciones excepcionales incluso a hombres muy 
destacados que vivieron en épocas posterio- 
res. 


Era el hombre que fué maestro privile- 
grado en todas las artes y en todas las disci- 
plinas. Sus manuscritos encerraron notas y 
observaciones sobre todos los aspectos del 
saber humano: astronomía, medicina, fisica, 
biología, matemáticas, zoología, arte mili- 
tar, filosofía, arquitectura, política, etc., et- 
cétera, 


Era el Genio que forjó cien extraordina- 
rias Obras de arte. Era el hombre que, ade- 
más de sus mil tareas, tuvo tiempo para mo- 
delar la “Estatua Ecuestre de Sforza”, repu- 
tada como la octava maravilla del Mundo: 
para plasmar el maravilloso y patético fresco 
de la “Ultima Cena”; para pintar la inmor- 
tal e indescifrable sonrisa de Monna Lisa en 
el cuadro, sin adjetivos, de “La Gioconda”. 


Y este hombre de capacidad mental y sen- 
sibilidad artística sin precedentes, en las úl- 
timas horas de una tarde otoñal del año 1492, 
meditaba intensamente. 


Quizá adivinaba, a: pesar de ignorar total- 
mente la gesta, que en aquellas mismas horas 
otro Gran Precursor abría, con la frágil proa 
de tres audaces y españolísimas carabelas, 
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nuevos rumbos en la Rosa de los Vientos 
universal. Quizá, viendo que los caminos del 
Mundo se habían dilatado profusamente, in- 
tuía que era preciso, que era imperativo, do- 
tar de nuevos medios al hombre para que 
también pudiera ser infatigable y curioso 


A | 





y a 








Leonardo de Vinci. 


viajero por estas imprevistas rutas que tan 
inesperadamente roturaba el alma hispanica 
con el timón de su fe y de su audacia. 


- Pero en cualquier caso, adivinando O 1g- 
norando, la finalidad era la misma. Leonar- 
do de Vinci estaba barajando con genio y 
cálculo sus fecundas ideas, porque un nuevo 
problema, una nueva incógnita, turbaban 
con su sombra irresoluble la luz creadora y 
siempre constructiva de su mente. 


En su pensamiento, omnisciente con las 
conmensurables medidas humanas, latía el 
eco.monorrítmico y acuciante del. deseo, ape- 
nas comprendido y formulado, que arraigó 
en el corazón de un hombre que. había vivido 
y'muerto treinta mil años antes, en el cora- 
zón de un ser desconocido cuya silueta se 
esfumaba en el arcano casi impenetrable de 
la opaca Prehistoria. O 

Es hora de decirlo. Leonardo de Vinci lu- 
chaba sin tregua para romper las herméticas 
fronteras que envolvían celosamente el se- 
creto del vuelo. 

A E 
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Su alma estaba saturada de urgencias y 
su mente poderosa se afanaba sin descanso 
para dar forma concreta a su proyecto. En 
su inquebrantable culto a la humana inteli- 
gencia, se decía a sí mismo que el máximo 
galardón, la más alta cúspide de la gloria 
humana, el definitivo triunfo del espíritu 
sobre la materia, sólo serían alcanzados el 
día, el momento, en que el hombre lograse 
liberarse de sus perennes y pesadas cadenas 
terrestres y, en bello y anticipado símil det 
vuelo inmortal del Alma hacia Dios, remon- 
tara, ingrávido y solemne, el plácido vuelo 
hacia las celestes y azules alturas. 


Convencido de la prioridad de su primor- 
dial misión, había abandonado, considerán- 
dolas inferiores, todas sus otras gloriosas 
tareas. Inconclusas quedaron sus fórmulas 
matemáticas; cerrados los manuscritos en los 
que anotaba la conjunción de los astros; ape- 


nas planteadas sus hondas consideraciones 


filosóficas; incompletos sus esquemas de 
nuevas máguinas de guerra. ¡Incluso sus má- 
gicos pinceles, pasmo del Arte de todos los 
tiempos, fueron circunstancialmente olvida- 
das en un rincón polvoriento! 


¡A1 Genio, a la llama fecunda del más es- 
plendoroso Renacimiento, le faltaban minu- 
tos de su vida prodigiosa para poder desci- 
frar el obsesionante y atractivo misterio del 
vuelo! 


Leonardo de: Vinci meditaba intensamen- 
te, leyendo y releyendo cien veces su me- 
tódico estudio del vuelo de las aves y obser- 
vando detenidamente los diseños de una má- 
quina voladora que él mismo había provec- 
tado. En esta tarea había consumido ya mu- 
chas vueltas del Sol en su carrera por el cielo. 


Algo, cuya naturaleza ignoraba, estaba en 
paradójica contradicción con la lógica pura. 
Las aves, frágiles y ligeras, sin poleas ni en- 
granajes, volaban fácilmente sin esfuerzo 
alguno; en cambio, su máquina, sólida y me- 
cánicamente perfecta, era tan sólo una in- 
completa realidad que sólo triunfaba en el 


campo estéril de la Teoría. Quizá un núme- 


ro, un ángulo, un concepto secundario, no 
estaban debidamente encajados en el punto 
que les correspondía dentro del armónico 
conjunto. Por lo que fuese, el artefacto, tan 
minuciosamehte imaginado, era incapaz de 
alcanzar la apoteosis del tan madurado pro- 
yecto. Un fallo, un desconocido error, le 
impedían edificar el último arco del puente 
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mvisible que une, salvando abismos inmate- 
riales, al Hombre con el Angel. 


El Hombre que, como diría después uno 
de sus múltiples biógrafos, poseía todos los 
sueños ilimitados de un Dios y tan sólo la 
limitada capacidad del hombre, con la fuerza 
sin igual de su intelecto, quería adelantarse 
en quinientos años a su propia época, sola- 
mente para tener el orgullo de dar al ser hu- 
mano la salvadora oportunidad de ser autén- 
tico -hombre, tanto en la tierra como en el 
cielo, 

Por eso, en una pequeña habitación del 
señorial palacio de Ludovico Sforza, Duque 
de Milán, una tarde otoñal del año del Señor 
de 1492, Leonardo de Vinci meditaba in- 
tensamente... 


111.—El hecho. 


Estremecido por violentos golpes de aire, 
el avión proseguía incansablemente su vuelo 
hacia las agrestes y distantes costas de Ir- 
landa. | 


El reloj de a bordo, alterado por la huella 
invisible de los innumerables meridianos 
vencidos por la dinámica carrera del águila 
solitaria, indicaba que en el calendario de 
los hombres—calendario incomprensible para 
aquel breve e indefenso punto suspendido en 
el vacio del abismo limitado por el cielo y la 


tierra—, eran las últimas horas de la tarde 
del día 21 de mayo de 1927. 





El piloto, “Vin”, como le apodaban sus : 


compañeros de la infancia (y ahora todavía 
casi un muchacho con sus juveniles veinti- 
cinco años), con el recuerdo luchaba contra 
el sopor que le invadía, en tanto que, de una 
forma casi mecánica, oteaba el horizonte con 
ojos dilatados por el ansia y la fatiga. 


Su recuerdo se adentraba en las profun- 
didades del pasado, en tanto que sus ojos se 
proyectaban hacia adelante, buscando a lo 
lejos un signo, una luz, una certidumbre, 
algo que le indicase que la tierra, tibia, só- 
lida y maternal, estaba allí, escondida tras la 
niebla, pero ya muy cercana, y Ofreciéndose 
como refugio definitivo y acogedor. 


Era el día 21 de mayo de 1927. El hom- 
bre, el solitario piloto, se llamaba “Vin” 
Charles Lindberg. El avión tenía escrito en 
su proa el nombre de “Spirit of St. Louis”. 
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El día era una fecha inmortal; el piloto era 
el hombre que quiso ser ángel; el avión era 
la máquina que en sus abstractos sueños me- 
tálicos ansió ser álbatros o gaviota. 


Estos tres elementos, piloto, día y avión, 
estaban escribiendo las últimas páginas del 
heroico capítulo de las Cruzadas del Aire. 
Veinticinco años antes se había dejado oir 
la campanada armoniosa y grave que anun- 
ció al orbe entero el instante sin precedentes 
en que el Hombre, quebrantando mil leyes 
fisicas y fisiológicas, había conseguido, por 
fin, elevarse triunfalmente hacia el cielo. 


El deseo encerrado en el corazón de todos 
los hombres, quizá desde el mismo momento 
de la Creación, se había tornado venturosa 
realidad. El vuelo ya no era una utopía; era 
una fecunda y espléndida demostración, ex- 
puesta valientemente por la Minoría de los 
Escogidos ante la atónita y maravillosa mi- 
rada de la todavía vacilante y cautelosamen- 
te inconvencida Humanidad. 


Sucedió en un adusto y desértico campo 
de Carolina del Norte, en los Estados Uni- 
dos. Un hombre, Orville Wrigth, había con- 
seguido, a bordo de un aparato construído 
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Lmdberg y el “Spirit of St. Louis”. 


y tripulado por él mismo, sostenerse en el 
aire durante doce segundos, tras recorrer 
treinta y seis metros. ¡El hombre volaba ! 
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A partir de este instante, la debil chispa 
se convirtió en abrasadora llama. En apre- 
tada y cada vez más nutrida afluencia se 
sucedieron los vuelos que en etapas posterio- 
res fueron derribando los anteriores lími- 
tes. En la historia inmarcesible de la Avia- 
ción figuraban ya cien nombres: heroicos, 


protagonistas de cien increibles gestas : San- 


tos Dumont, Farman, Breguet, Bleriot, Ga- 
rros, Richtohffen, Fonk, Inmelmann, Ric- 
kenbaker, Coutinho, Cabral, La Cierva, Ra- 
món Franco y sus bravos camaradas del le- 
gendario “Plus Ultra”, y tantos y tantos 
otros que en legión interminable habian 
transformado, a veces con la savia de su 
vida, a la primitiva y casi asfixiada semilla 
en un árbol gigantesco de frondísimas y €s- 
plendorosas ramas. 


La audacia y la inteligencia del hombre 
habían triunfado, por fin, sobre mil homé- 
ricos obstáculos. ¡El hombre había saciado, 
tras un esfuerzo de siglos, su sed vital, su 
aspiración más sublime, la necesidad casi f1- 
siológica del Vuelo! 


Mecido en la Nada más absoluta, solita- 
rio en su avión, buscando un indicio de la 
va indudablemente próxima costa irlandesa, 
“Vin” Charles Lindbergh, rememoraba este 
todavía cercano, pero ya glorioso pasado, 
enlazándolo con su propia misión, puesto que 
con ésta se daba fin a esta fase primaria. 
“Vin” se daba perfectamente cuenta del al- 
cance de su empresa: era preciso ejecutar 
una nueva hazaña aérea, para que la gente 
de todos los pueblos y de todas-las naciones 
comprendieran de una vez para siempre que 
la Aviación era ya una posibilidad abierta y 
positiva, y no, como aun creían, las extra- 
vagancias de unos locos, indudablemente va- 
lientes, pero no por eso menos locos. Sólo 
una demostración práctica de profundo con- 
tenido podría vencer la reserva timorata que 
dificultaba la entrega total. . a 


Y para. eso, para. conseguir este definitivo 
argumento convincente,” era por lo que 
“Vin”, veinticuatro horas. antes, había des- 
pegado con su avión de.un aeródromo cer- 
cano a Nueva York para intéritar arribar a 
París con un solo y audaz salto, con el que 
tendría que sobrevolar el mitológico vacío 


del Atlántico. 


Las 2120 horas, ya anochece.. El “Spirit of 
St. Louis” perforaba con tenacidad la mu- 
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ralla pegajosa de la niebla que parecía que- 
rer oponerse a su paso. El motor se afirma- 
ba, cada vez más seguro en su cadencia, Co- 
mo si la máquina pudiese comprender y adap- 
tarse al ritmo de los arpegios de la sonata 
triunfal que anunciaba el ya próximo final 
de la prodigiosa hazaña. 


Unas horas antes fueron dejadas atrás las 
húmedas colinas de Irlanda. Antes fueron 
rebasadas las traicioneras costas de Cornua- 
les y las aguas grises del angosto Canal de 
la Mancha. ¡El avión sobrevolaba ya la feraz 
campiña francesa, que con sus progresivas 
aglomeraciones urbanas anunciaban proféti- 
camente la proximidad de la Gran Ciudad! 


¡Qué maravilloso cuadro se divisaba desde 
la pequeña cabina! Al Oeste, el Sol, en los 
últimos estertores de la diaria agonía del 
ocaso, enrojecía con mil tonalidades distin- 
tas las salobres brumas, centinelas avanza- 
dos del mar. Hacia adelante, al Este, ya 
todo estaba cubierto por las negras sombras 
de la noche. Arriba, en la llanura, sin espi- 
gas del cielo, titilaban miríadas de estrellas 
que parecian dilatarse, como si con su luz 
cósmica quisieran dar fe de la magna proeza 
de la que eran mudos testigos. Abajo, pega- 
dos a la tierra ya invisible, parpadeaban va- 
cilantes unos puntos luminosos «que Trecor- 
daron al piloto que allí, a ras del suelo, su 
hermano el hombre, sin alas y fatigado por 
la lucha del pan de cada día, afanosamente 
vivía, soñaba, amaba y moria. 


Las 2200 horas, es de noche. El avión des- 
cendió en amplios y pausados círculos hacia 
las potentes luces que desde el suelo le guia- 
ban. 


El suelo, que va se presentía muy próxi- 
mo, de pronto pareció surgir de la negrura 
de la noche. El piloto enderezó levemente el 
avión, y después de unos instantes notó, con 
una indescriptible mezcla de extrañas emo- 
ciones, que las ruedas acariciaban la hierba, 
primero, y se posaban suavemente, después, 
en la tierra. En la tierra anhelada, en la mo- 
rada real, segura y tangible, de la que se ha- 
bían levantado treinta y tres horas antes para 
dar una fabulosa zancada de seis mil kiló- 
metros. 


Y el piloto, destrozado por la fatiga, relajó 
sus músculos mientras sus labios se curvaban 
en una breve sonrisa y su-alma estallaba en 
un silente suspiro de orgullo y satisfacción. 
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¡Había «dado fin a su empresa! Era la de- 
finitiva victoria del hombre sobre la indo- 
mable Naturaleza. Era la demostración ro- 
tunda de que el vuelo era algo más que una 
prometedora posibilidad. 


La Idea y el Intento, después de una ma- 
duración efectuada a lo largo de infructuo- 
sos siglos, se habían transformado súbita- 
mente en el Hecho. 


IV.—La cosecha. 


Virg, el cosmonauta, echó una miratla al 
computador electrónico, comprobando “ue 
todavía faltaban treinta minutos terrestres 
para la Hora Cero del salto interespacial. 


Virg, cuyo nombre completo era Virg/ 
1V-8.745,857 M (tomado del Virginium, ele- 
mento 87 del -sistema de Werner-Mende- 
leieff, isótopo IV, y del número demográfico 
de orden 8.745,587, serie M), a pesar de 
estar completamente solo, a miles de millo- 
nes del planeta Tierra, se sentía sereno y se- 
guro dentro del metálico refugio de su nave 
astral, la cual volaba en aquellos momentos 
con una velocidad superior al Mach 50, ha- 
cla un punto remotísimo, centro de una de 
_las múltiples galaxias de la región de la 
constelación de la Cabellera de Berenice. 


Una vez más, tal como venía haciendo 
con asiduidad para vencer la monotonía de 
su viaje, Virg analizó mentalmente el cú- 
mulo de circunstancias, gracias a las cuales 
él, escogido entre cientos de voluntarios, 
ocupaba en aquel instante la cabina de la 
nave y era, por tanto, el encargado.en nom- 
bre de toda la Humanidad, de tomar la Gran 
Decisión, efectuando en el segundo crítico 
y por primera vez el salto interespacial, co- 
nocido en la Astrocibernética con el título 
de “salto de Einstein-Pal”. 


Indudablemente, Virg estaba satisfecho de 
esta elección y, por añadidura, plenamente 
orgulloso de la época en que vivía. La Hu- 
manidad, nor fin, se había encontrado a sí 
misma, acertando definitivamente en la elec- 
ción de su más alto y noble destino: rendir 
homenaje al Ser Supremo a través de los 
caminos terrestres de la Ciencia, la Cultura 
v la Inteligencia. 


Es más, sólo gracias al estudio de la His- 
toria Antigua, concretamente al de la Edad 
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Neobárbara (la cual abarcaba desde el año 
1900 al 2100), Virg pudo conocer, siquiera 
de lejos, aquellas horrorosas e incompren- 
sibles plagas apocalípticas del Hambre, el 
Miedo, la Codicia, la Injusticia y la Guerra, 
que antaño se cebaban atrozmente sobre los 
desvalidos y engañados seres humanos. 


En el año 1980, con la invasión de la di- 
vidida y torpe Europa por las feroces y me- 
canizadas hordas asiáticas, estalló la enton- 
ces denominada tercera guerra mundial. Su 
extensión fué total y, prácticamente, no hubo 
vencedores y sí sólo vencidos, puesto que el 
mundo entero, asolado por los mortíferos 
efectos de la radiactividad, quedó totalmente 
arruinado y agotado, a pesar de que el con- 
flicto tuvo una breve dimensión cronológica, 


Ardua fué la tarea de los supervivientes, 
sumergidos casi repentinamente en un caos 
semejante por la escasez de medios y de ideas 
al de la lejanísima Edad Prehistórica. Pero 
al fin, muy lentamente, después de un pro- 
ceso constructivo que comprendió doscientos 
años y varias generaciones, fueron restañán- 
dose las heridas y paliados los horrores de 
la lucha fratricida que había acabado con la 
Civilización. 

Y ya hacia la mitad del siglo xxv, el hom- 
bre, ayudado en proporción gigantesca por 
la Ciencia, que había tenido un auge extra- 
ordinario, gazaba de un nivel material e in- 
telectual más alto que el que jamás pudo so- 
nar el más imaginativo de los neobárharos 
del remoto siglo xx. 


De esto, a su vez, hacía más de mil qui- 
nientos años. Decididamente, Virg estaba 
muy satisfecho de vivir en el año 3559, 


Virg miró el computador y vió que fal- 
taban doce minutos para la Hora Cero. 


Cast mecánicamente recogió el hilo de sus 
pensamientos anteriores y se entregó nue- 
vamente al recuerdo de cuanto había dejado 
atrás. 


Recordó sin desprecio, casi con interés y 
admiración, los primeros intentos realizados 
con medios elementales alrededor del año 
1960, para conseguir el lanzamiento de naves 
y satélites artificiales, primero a distancias 
orbitales, después a la Luna, y posteriormente 
a los planetas más próximos. La tercera gue- 
rra mundial paralizó bruscamente estos pro- 
yectos, que sólo fueron reemprendidos y ple- 


839 


"REVISTA DE AERONAUTICA 


namente realizados por los hombres que vi- 
vieron quinientos años después. 


En proceso mental absolutamente lógico, 
Virg trajo a su memoria las sucesivas explo- 
raciones planetarias: Marte, en plena deca- 
dencia astronómica; Venus, el astro soberbio 
que vivía en una especie de geológica Edad 
Terciaria; Júpiter, el de la mefítica atmós- 
fera de metano congelado; Titán, el más im- 
portante satélite de Saturno y en el que se 
había logrado instalar una notable colonia 
terrestre; Némesis, el planeta más distante 
del Sol, descubierto mucho más allá de la 
órbita de Plutón, por los astrónomos del si- 
glo XXVI. 


Y después la gran decepción. El hombre 
triunfó en todas sus posibilidades planeta- 
rias, pero también se dió prontamente cuen- 
ta de que, por muchas innovaciones técnicas 
que introdujese en sus naves astrales, jamás 
podría arribar a ninguno de los billones de 
astros. extrasolares. 


Con sus -redes de navegación interplane- 
taria, con sus estaciones espaciales, con sus 
impulsores supernucleares, con sus órbitas 
tangenciales de Hohmann (por cierto estas 
últimas ya conocidas en el año 1950), nunca 
podría salvar las abismales distancias que 
separan a la Tierra de los astros más próxi- 
mos, con excepción claro está, de los demás 
planetas solares. En efecto, ni aun' en el hi- 
potético caso de due se consiguiese dotar a 
las naves cósmicas de una velocidad simular 
a la de la luz, máximo valor de movimiento 
posible en todos los órdenes -del Universo, 
sería posible alcanzar otros sistemas este- 
lares. 


Quizá fueran una excepción en este sen- 
tido los astros más inmediatos al Sol, situa- 
dos a distancias un tanto razonables de cua- 
tro a quince años-luz, como el Alfa del Cen- 


tauro, Sirio, Proción, 61 del Cisne, Altair, 


etcétera. Sin embargo, la posibilidad de arr- 
badá era totalmente nula, puesto que todos 
ellos eran, desgraciadamente, soles despro- 
vistos de planetas y, por tanto, tremendas 
masas ígneas en las que era imposible cual- 
quier manifestación de vida humana. 


Pero—Virg recordó—hacía veinte anos 
que el investigador Pal (Paladio/V, So 
886-P), ojeando con curiosidad de anticua- 
rio las teorías de Einstein, un fabuloso sabio 
de la antigúedad, había descubierto una sen- 
sacional y revolucionaria posibilidad. Su idea 
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básica era, no obstante, extremadamente sen- 
cilla. 


Desde los tiempos de Einstein se sabía que 
el espacio-universo era finito, pero ilimitado, 
y que adoptaba una forma curva, Igualmen- 
te la razón de curvatura estaba perfectamen- 
te definida por leyes derivadas de la ecua- 
ción de la equivalencia espacio/tiempo. En 
cierta forma, pues, era fácil averiguar la 
distancia en “línea recta” existente entre dos 
puntos determinados de la curvatura; algo 
así, por ejemplo, como la línea que une en 
la Tierra al Polo Norte con el Sur, no a 
través de la convexa superficie de océanos 
y continentes, sino “por dentro” de la Te- 
rra. en el sentido rectilíneo del eje teórico 
que une ambos puntos. 


Pal perfeccionó sus cálculos y llegó a la 
conclusión de que, obteniendo una acelera- 
ción antigravitatoria-espacial, era posible en 
ciertas circunstancias una abstracción del es- 
pacio. De ahí a la posibilidad de los vuelos 
intergalácticos no había más que un paso. 
La Ciencia lo proyectó metódicamente y 
Virg había sido el encargado de darlo. 


Virg miró el computador y vió que sólo 
faltaban dos minutos para la hora fijada 
para el salto Einstein-Pal. 


Virg se daba plena cuenta de su respon- 
sabilidad sin límites. El viaje no era tan solo 
una mera exploración científica. Era algo 
más. Era, caso de triunfar en el empeño, la 
salvación de la Humanidad entera amena- 
zada por un nuevo, gravísimo e insoslayable 
peligro, que, inexorablemente, la destruiría 
en un plazo no superior a unos cientos de 
años. El Sol, el viejo Sol, durante tanto ttem- 
po motor y fuente de la vida humana, en- 
traba ya en su fase final y agitado por. mil 
procesos nucleares de inusitada violencia, es-. 
taba irremediablemente destinado a conver- 
tirse, dentro de escasos siglos, en una reful- 
gente Estrella Nova, o sea en una llameante 
hoguera, de poder calorífico y luminoso mil 
veces más alto que en su estado normal. Y 
este proceso, mucho antes de llegar a su 
máximo, implicaba la destrucción absoluta 
de todo cuanto se hallase en los confines del 
Sistema Planetario. 


La Humanidad había depositado, pues, en 
el viaje de Virg la única esperanza de ila- 
ción y posteridad. En Virg y en un reciente- 
mente descubierto sistema de planetas que 
eravitaban alrededor de un sol rojo de Bere- 
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nice, y que el espectroscopio cibernético había 
demostrado que eran extremadamente simila- 
res a la Tierra y capaces, por tanto, de alber- 
gar la vida humana. 


¡Sólo un minuto para la Hora Cero! De- 
cididamente, sin temor ni rebeldía, Virg, 
bajó la palanca del impulsor y aceleró hasta 
los límites prefijados. Luego, sin prisas, co- 
nectó el circuito que, a su vez, dentro de un 
minuto actuaría automáticamente sobre la 
red inductora del gran salto. 


Rígido en su asiento, con los ojos fijos 
en el computador que iba devorando segun- 
dos, con las manos atenazando unos man- 
dos que ya habían escapado a su control, 
Virg, sintió la perentoria necesidad de ex- 
presar sin palabras el sentimiento inenarra- 
ble que anegaba luminosamente su alma en 
aquel instante, sin parangón en la dilatada 
Historia del Hombre. 

Y elevando su corazón hacia un punto 
ignoto no contenido en el Universo, Virg, 
sencillamente, silenciosamente, con absoluta 
modestra, dió gracias al Altísimo por haber 
designado a su frágil persona para encarnar 
al protagonista de aquel Vuelo Redentor. 
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El computador electrónico señaló imper- 
sonalmente... ocho, siete, seis, cinco, cuatro, 
tres, dos uno, CERO..., y Virg se hundió en 
la línea negativa del Tiempo, perforando la 
Nada de la Eternidad. 


V.—La finalidad. 


Dios, en su bondad infinita, se dignó con- 
templar el microsegundo de cuarenta mil 
años que iba a consumirse en el Reloj de lo 
Eterno, y quiso, y se hizo su voluntad. 

Y en su infinita sabiduría dispuso que 
desde el principio de este microsegundo de 
cuarenta mil años quedara impresa en la 
mente de la criatura humana, como febril 
atán, como máximo privilegio, como instru- 
mento de autoliberación, el ansia, el deseo, 
el orgullo, la necesidad imperativa del Vuelo. 


Y el coro angélico de querubes y serafi- 
nes, celebrando radiante la salvación mate- 
rial del Hombre, entonó gozosamente el sal- 
mo que dice : “Gloria a Dios en las alturas y 
Paz en los astros a los hombres de buena 
voluntad.” 
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¿l 
Es último enemigo que debe ser destrul- 
do es la muerte.” 


Esta cita de la primera epístola a los co- 
rintios, de San Pablo, encabeza y da título 
a uno de los libros más impresionantes sur- 
gidos de la segunda guerra mundial. Su 
2utor, Richard Hillary, fué un piloto bri- 
tánico que murió a los veintitrés años de 
edad, después de haber luchado con bravu- 
ra en la Batalla de Inglaterra. La primera 
edición salió a la venta'en' pléna contienda 
y se agotó rápidamente. Desde entonces se 
han Hecho. traducciones a casi todos los idio- 
mas europeos, y solamente en Inglaterra se 
han vendido. más de 135.000' ejemplares. 
“The Last Enemy” lleva camino de conver- 
tirse, si es que no lo ha hecho ya, en uno 
de los clásicos de la literatura bélica. 


¿Cuáles son las causas de esta populari- 
dad extraordinaria? ¿Por qué este libro 
—un relato de' las experiencias personales 
de un aviador—ha penetrado tan hondo en 
la gran masa del público ? La razón está, 1n- 
dudablemente, en que la vida y la muerte 
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EL ULTIMO ENEMIGO 


Por 


Temente Auditor del Arre. 


de Hillary encierran un simbolismo que vué- 
la por encima de las fronteras y habla al co- 
razón de todos los hombres, y en este sen- 
tido, no deja de ser digno de atención el 
hecho de que su obra sea conocida y' apre- 
ciada en la misma Alemania. Como dice Lo- 
vat Dickson, “expresaba simple, pero ardien- 
temente, todo lo que su generación sen- 
tia” (1). 

Desde la primera página hasta la última, 
“El Ultimo Enemigo” es una autobiografía. 
Es el reportaje, magníficamente escrito, de 
dos años de la vida de un piloto, la crónica 
de su actuación en la guerra y, sobre todo, 
de la profunda transformación física y mo- 
ral que ésta operó en él. Se inicia con un 
proemio que, inserto cronológicamente, di- 
vidiría el libro en dos: partes iguales. Este 
prólogo, acción químicamente' pura, cuenta 
cómo Richard Hillary es derribado con su 
“Spitfire” en el Mar del Norte, una maña- 
na del mes de septiembre de 1940, en el apo- 


(1) Lovat Dickson: «Richard Hillary». 
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geo de la Batalla de Inglaterra. Su avión 
es alcanzado y tiembla “como un animal gol- 
peado”, el motor se incendia y los esfuer- 
zos del piloto para descorrer la capota son 
inútiles. Cuando por fin lo consigue, el ca- 
lor es ya tan intenso que pierde el conoci- 
miento. Uno de los tumbos del aparato le 
arroja fuera de la cabina incendiada, y la 
caida a. través del espacio (2) le despeja lo 
suficiente para accionar el paracaídas. Con 
el rostro y las manos esparitosamente que- 
mados, Hillary cae en el agua helada. 


Las que siguen son horas de agonía. Se 
ha quedado ciego y, cuando comprende que 
va a morir, decide, en un gesto de orgullo, 
acortar los trámites, y desatornilla la vál- 
vula de su Mae West para hundirse defini- 
tivamente. Pero está tan envuelto en su pro- 
pio paracaídas que no lo consigue y su in- 
tento de suicidio resulta ridículamente frus- 
trado. Luego su estado es delirante, hasta 
que, casi moribundo, es recogido de las 
aguas. Esta es, a grandes rasgos, la historia 
de cómo fué derribado el joven Hillary, pero, 
como él dice: “Los cimientos de una expe- 
riencia de la cual este derribo era, si no el 
punto culminante, al menos el punto crucial, 
fueron puestos en Oxford antes de la 
guerra.” 


Con un violento salto atrás, la primera de 
las dos partes en que se divide “El Ultimo 
Enemigo” nos lleva a la vieja ciudad de 
Oxford y nos presenta a la juventud uni- 
versitaria británica de la anteguerra, en una 
o que no puede ser más irónica 

, probablemente, más exacta. Aquí convi- 
ven muchachos, lujos de familias distingul- 
das, que tienen conciencia de su posición 
privilegiada en la sociedad y que saben que 
han de seguir ocupándola. Procedentes de 
las mejores escuelas, marcados por el esno- 
bismo, son el producto natural de un siste- 
ma de educación cerrado, cuya misión es for- 
mar las clases dirigentes del imperio britá- 
nico. Llenos de prejuicios raciales y de cla- 
se, constituyen una sociedad aparte, unida 
por gustos comunes en deportes, literatura 
y diversiones, y satisfecha de sí misma por- 
que se sabe capaz de triunfar sin esfuerzo. 
Su actitud ante la guerra inminente está de 


(2) «The Last Enemy» ha sido publicado en Amé- 
rica bajo el titulo de «Falling through space». 
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acuerdo con su postura ante la vida. Con- 
vencidos de que han llegado a una situación 
crítica por la torpeza de un atajo de viejos 
políticos incompetentes, la aceptan como 
una contingencia desagradable “que están, 
sin embargo, dispuestos : a afrontar :: “Sim- 
plemente, teníamos la' esperanza des que 
cuando llegara la guerra pudiera ser hecha 
con un máximo. de individualidad y un mí- 
nimo “de disciplina.” 


En este Oxford, en uno de los a 
más selectos, se. educa Richard Hillary du- 
rante dos años, . remando mucho, volan- 
do un poco—era miembro cl Escuadrón 
Aéreo- de la y estudiando 
algo”. La impresión dub se saca del retrato 
que de sí mismo traza es la dé que fué ún 
pasable remero, demasiado perezoso! pára 
entrenarse en serio, que colaboraba ' esporá- 
dicamente en la revista de la Universidad 
como redactor deportivo y que, como estu- 
diante, estaba situado por-debajo del ya bajo 
promedio. Sin embargo, lo cierto: és que: fué 
un magnifico deportista, un más“ que «15e- 
diano estudiante y un' excelente: compañero. 
Bajo «su mando, el equipo de remo del “Tr1- 
nity College, por primera vez desde 1863, 
se adjudicó victoria tras victoria. En el mo- 
mento en que “El Ultimo Enemigo” comien- 
za, Hillary es un muchácho de veinte años, 
de buena presencia física, con desenvoltura 
y “savoir-faire” y una serie de teorías ego- 
céntricas en la cabeza. Un muchacho decidi- 
do a tomar de la vida cuanto pueda ofrecerle, 
y a no dar nada en cambio, a no ser por ca- 
sualidad. Respecto a la guerra, su decisión 
está tomada: si hay que luchar, lo hará en la 
Aviación, y ello por razones que expone de 
una manera un tanto cínica. “En primer lu- 
gar, estaré bien pagado y bien alimentado. ” 
“Ademáas—dice—, creo que con el avión de 
caza hemos encontrado un medio para volver 
a la guerra como debiera ser, una guerra 
que es un combate individual entre dos per- 
sonas, en el cual se mata o se muere. Es ex- 
citante, es individual, y es desinteresado. No 
estaré situado detrás de un cañón de largo 
alcance, intentando matar a gente situada a 
60 millas de distancia. No me veré mutila- 
do: o me matarán, o conseguiré un vistoso 
surtido de medallas y disfrutaré sintiéndome 
el centro de las miradas en una sala de fies- 
tas.” Con toda exactitud, Hillary hubiera 
odds hacer suya en aquella época la frase 
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de T. E. Lawrence: “Yo era lo menos pa- 
recido posible a un soldado, y odiaba, sobre 
todas las cosas, la disciplina militar” (3). 


En este primer capítulo, Hillary nos ha 
dejado una excelente pintura de sí mismo yv 
de la generación británica que el 3 de sep- 
tiembre de 1939 fué a la guerra: “Estába- 
mos desilusionados y estropeados. La Pren- 
sa se refería a nosotros como la Generación 
Perdida, y no nos desagradaba. Superficial- 
mente éramos egoistas y egocéntricos, sin 
un Santo Grial al cual entregarnos. La gue- 
rra lo suministraba, y er forma agradable.” 
“En cuanto a mí, estaba contento por razo- 
nes puramente egoistas. La guerra resolvía 
todos los problemas de una carréra, y pro- 
metía una oportunidad de autorrealización, 
que normalmente húbiera exigido años. Co- 
mo piloto de caza esperaba una concentra- 
ción de diversiones, miedo y exaltación, que 
hubiera sido imnosible experimentar en cual- 
quier otra forma de existencia. No me vi 
defraudado.” 


Los primeros momentos son de desorga- 
nización e inactividad. Todos los pertene- 
cientes al Escuadrón Aéreo de la Universi- 
dad piden ingresar en la R. A. F., pero en 
esta primera etapa la necesidad: de pilotos 
no'es grande, y Richard Hillary y sus ami- 
gos tienen que sufrir interminables Cursos 
de entrenamiento y clases teóricas, que re- 
sultan insoportables para su carácter refrac- 
tario a toda disciplina. “El Ultimo: Enemi- 
go” nos va presentando a estos amigos en 
una serie de bosquejos rápidos, trazados con 
mano segura. “Todos ellos o casi todos en- 
cuentran dificultades en esta primera fase 
de adaptación. En la R. A. F. se les mira 
con recelo y los aviadores profesionales les 
conocen por “los muchachos de cabello lar- 
go”, una pandilla de jovencitos a quienes hay 
que sacar la tonteria del cuerpo. Sin embar- 
go, no son los universitarios los únicos re- 
cién llegados a la R. A. F. Hombres de todos 
los puntos del imperio y de todas las proce- 
dencias sociales convergen en ella, movidos 
por un impulso común. “Y allí, mientras pa- 
saban los meses, se podía observar la gradual 
asimilación de estos hombres, tan diversos 
en sus vidas y en sus costumbres, hasta con- 
- vertirse en Mee más grande que ellos mis- 


(3) T. E. Lawrence: «Rebelión en el Desierto». 
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mos, su integración en la: figura compleja 
que es el piloto de Aviación.” Salidos de to- 
das las clases sociales y de todos los paises 
del Commonwealth, van adquiriendo un ca- 
rácter común que les imprime la gigantesca 
fabrica de aviadores que es la R. A. F. en 
esos momentos. Pero no era esto lo que se 
habían imaginado Hillary y los suyos, y están 
impacientes por entrar en acción, por. com- 
batir. No hay duda de que, como dice uno 
de ellos, “la guerra ha sido descrita como 
un período de gran aburrimiento, sembrado 
de momentos de gran excitación. El hombre 
que cree en aquello por lo que está luchando 
lo suficiente para soportar los periodos de 
aburrimiento es dos veces. más importante 
para ganar la guerra que el hombre que sabe 
estar a la altura de las circunstancias cuando 
llega la crisis” 


Entre estos siialas están los «que van. 
ser los dos mejores amisos de Hillary: Colin 
Pickney y Peter Pease. Pickney es el depor- 
tista neto, más músculos que cerebro; pero 
Peter Pease es, por así decirlo, -la- antítesis 
de Hillary, y ha de tener una importancia 
decisiva en su vida. Prototipo del “gentle- 
man” inglés, acepta en bloque las ideas que 
le han sido inculcadas, y es por esencia con- 
servador. Hillary, en cambio, es el rebelde 
aue rechaza todo tópico, toda frase hecha, 
sin pararse a investigar si cubre un fondo 
de verdad. En realidad, aunque Hillary no 
lo sepa, tanto uno como otro, por acción di- 
recta O por reacción, son perfectos exponen- 
tes del sistema de educación británico: los 
dos son ingleses hasta la medula. 


El libro se convierte ahora en una especie 
de diario, que contiene fragmentos que se- 
rán antológicos en la literatura aeronáutica. 
Llega Dunquerque, con su terrible efecto psi- 
cológico en la nación británica, y llega el 
miedo a la invasión. Empieza la Batalla de 
Inglaterra. Hacen falta pilotos, hay que sa- 
carlos de donde sea, y los “muchachos de 
cabello largo” traban conocimiento con la 
maravilla técnica del Spitfire. Se acerca el 
momento del primer combate, pero antes hay 
un capítulo en “El Ultimo Enemigo” que 
es fundamental para comprender la evolu- 
ción posterior de las ideas de Hillary. Se 
llama “El mundo de Peter Pease”, y es el 
relato de una larga discusión que el autor 
mantuvo con él, mientras ambos se dirigían 
por tren a Edimburgo con la misión de pi- 
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lotar unos Spitfires nuevos. Los dos expo- 
nen sus puntos de vista, que son, desde lue- 
go, totalmente contrapuestos. 


Peter Pease es un idealista que cree en la 
Democracia con mayúscula, y lucha porque 
está convencido de que, si Alemania vencie- 
ra, el mundo se convertiría en una especie 
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turaleza del hombre, y así realizándose.” Lo 
que más le subleva es ver que, a pesar de 
todo, un sistema de educación que él despre- 
cia, puede producir hombres como Peter 
Pease, a quien reconoce como superior en 
todo aspecto y, en algún momento, va de- 
masiado lejos: “En una época en la que amar 
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“Teníamos poco tiempo para pensar vw cada día traía una nueva acción.” 


de vasto campo de concentración, gobernado 
por pequeños Hitlers. Quiere que surja de 
la guerra “un mundo mejor”, y para él un 
mundo mejor quiere decir un mundo más 
cristiano. Hillary, por el contrario, sólo cree 
en una filosofía, la de la propia realización 
y, para él, el único deber del hombre es en- 
contrarse a si mismo. “Estoy luchando en 
esta guerra, porque creo que en la guerra 
uno puede desarrollar rápidamente sus pro- 
pias- facultades hasta un grado que normal- 
mente exigiría una vida para ser alcanzado.” 
“Y después de la guerra, cuando esté escri- 
biendo, estaré otra vez desarrollándome más 
rápidamente que el resto de vosotros. Porque 
un escritor está constantemente buceando en 
sí mismo, penetrando en la vida y en la na- 


a la Patria es vulgar, amar a Dios arcaico, 
y amar a la Humanidad sentimental. tú ha- 
ces las tres cosas”, le dice a Pease. “La masa, 
de la Humanidad me deja frío. Mi única 
preocupación fuera de mí mismo es mi círcu- 
lo de amigos inmediato, con los cuales me 
porto bien principalmente, supongo, porque 
espero que se porten bien conmigo.” La 
discusión es larga, pero ninguno de los dos 
logra convencer al otro. 


En agosto de 1940 empieza para ellos la 
guerra de verdad, con el primer encuentro 
aéreo: “Trepé a la cabina de mi avión y senti 
una sensación de vacío en el fondo del estó- 
mago. Durante un segundo, el tiempo pare- 
ció pararse, y miré hacia delante sin ver. 
Sabía que aquella mañana iba a matar por 
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primera vez.” Efectivamente, Richar Hillary 


derriba su primer avión ese día, y desde en- 
tonces los combates se suceden. El libro nos 


cuenta ahora anécdotas de guerra, a las que. 


sirve de contrapunto la letanía trágica de 
los nombres de los que van cayendo. La fra- 
se “De este vuelo, X..no regresó”, se repite 
con monotonía obsesiva. 


“Sin embargo, el Escuadrón no daba se* 
ñales de fatiga, y yo, personalmente, estaba 
«contento. Esto era lo que había esperado, 
esperado durante casi un año, y no estaba 
defraudado. Si algo sentia era una sensa- 
ción de alivio. Teníamos poco tiempo para 
pensar, y cada día traía una nueva acción.” 
Hillary “sabe”, como todo piloto, que a él 
nada puede ocurrirle, pero un día oscuro y 
cubierto, también su aparato es derribado. 
La historia ha llegado a aquel “punto álgido” 
relatado al principio del libro. 


La segunda parte de “El Ultimo Enem:- 
'go” se desarrolla en escenarios muy distin- 
tos, hospitales, salas de operaciones, casas 
de reposo... 

- El rostro y las manos de Hillary están ho- 
'“rriblemente quemados, casi destruidos, y los 
médicos emprenden una larga lucha encami- 
'nada, primero, a conservarle la vida, y luego 
'a devolverle una apariencia humana. Áunque 
en las páginas de la.obra—éscrita en un tono 
ni modesto ni orgulloso, muchas veces lleno 
de humor—no se refleja más que indirecta- 
mente, el choque moral que la desfiguración 
representa para Hillary es enorme. Poco a 
poco, operación tras operación, le van cons- 
truyendo una nueva cara en lo que él llama 
el “Instituto de Belleza”, la clínica del me- 
jor cirujano estético de Inglaterra, que en 
aquel tiempo hubiera podido calificarse más 
exactamente de “Museo de Horrores”. Mien- 
tras tanto, Hillary recibe una serie de im- 
presiones que van preparando y operando 
paulatinamente un profundo cambio en su 
personalidad. La primera, la más fuerte qui- 
zá, es la muerte de Peter Pease, su mejor 
amigo, el único hombre a quien admiraba. 

Ahora hay mucho tiempo para pensar. Des- 
de la cama del hospital ve cómo pasan por 
su ventana las estaciones del año, y continúa 
recibiendo noticias del Escuadrón. Los “mu- 
chachos de cabello largo” van cayendo uno 
a uno. La letanía de muertos continúa. 





También influye poderosamente en él una 
visita inesperada, la de Denise, la prometida 
de su amigo, sorprendentemente parecida a 
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Peter Pease (“Ella y Peter eran dos mitades 
de la misma persona”) en su manera de ser, 
que llegará a convertirse en una gran amiga 
suya. Denise profesa los mismos ideales que 
Peter, y Hillary empieza a preguntarse si 
toda aquella charlatanería sobre Libertad y 
Democracia no encerrará una verdad inte- 
rior, “dado que era algo a lo que se habian 
dedicado voluntariamente las-dos personas 
mejores que habia conocido”. 


Hillary comienza a salir a la calle, y des- 
cubre el espectáculo de Londres bajo las hom- 
bas, que también le conmueve. Los “blitz” 
se suceden, pero la moral de la población, 
realmente admirable, se mantiene inalterada. 


Y, por último, están también sus compa- 
ñeros de hospital, pilotos destigurados como 
él. Sobre todo, está Edmonds, el aviador de 
aspecto más terrible de toda la R. A. F., a 
quien ni siquiera le cabe la satisfacción de 
haber sido herido en acción de guerra, por- 
que su aparato se incendió durante un vuelo 
de entrenamiento nocturno. Neozelandés, 
alejado de su patria y de su familia, con la 
perspectiva de muchos años de hospital y 
sufrimientos por delante, lo soporta todo con 
un humor magnífico. 


“;Qué era aquello que le daba, no sólo.a 
él, sino a todos aquellos hombres, el valor 
para continuár y' luchar por la vuelta a la 
vida?” 


La guerra sigue, y Richard Hillary se da 
cuenta de repente de que se ha quedado solo, 
de que es el último de los “muchachos de ca- 
bello largo”. ¿Por qué él, precisamente él? 
El último capítulo del libro nos habla de 
cómo se produjo la crisis que hizo derrum- 
barse las ya resquebrajadas teorías egocén- 
tricas de Hillary, y le dió conciencia de la 
intima dependencia de todos los hombres, 
de la interdependencia común. En uno de 
los períodos de convalecencia después de una 
operación estética, recibe una carta de un 
viejo compañero de Universidad que, pact- 
fista por convicción, se negó desde el primer 
momento a combatir. Sin embargo, ha lle- 
gado a un punto en el que se encuentran en 
conflicto sus firmes ideas contrarias a toda 
violencia y el recuerdo opresivo de sus ami- 
gos muertos. Le ruega a Hillary que vaya 
a verle para pedirle consejo, para que le diga 
si debe unirse a la lucha. Pero Hillary no 
le puede ayudar. Se trata de una cuestión 
eme sólo él mismo puede decidir. 
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Al volver de casa de su amigo, Hillary se 
encuentra con tremendo raid aéreo noctur- 
no, al terminar el cual uno de los miembros 
del servicio contra incendios le pide que ayu- 
de a sacar personas de las casas hombardea- 
das. Quitando escombros con sus manos mu- 
tiladas, descubre en una de ellas a una mu- 
jer, con un niño muerto en brazos. La mujer 
se echa a llorar: “Gracias, señor”, dijo, y 
cogió mis manos entre las suvas. Y enton- 
ces, mirándome de nuevo, dijo después de 
una pausa: “Ya veo que a usted también le 
alcanzaron.” 


La impresión que esta frase le produce es 
terrible. Su primera reacción es de ira, y 
siente una furia irracional contra la mujer, 
contra todos, contra sí mismo. Luego com- 
prende que había estado completamente cie- 
go y se da cuenta de que no se puede recibir 
sin dar nada a cambio, de que no se puede 
vivir aislado, de' que tedo sufrimiento es 
universal. Peter Pease había tenido razón, 
v también Denise, y Edmonds, y todos. Ve 
que, como dice Saint-Exupéry: “El milagro 
de la especie humana es queno hay dolor ni 
pasión -que no resplandezca y tome una im- 
portancia universal” (4). 


Hillary adopta una decisión. Sabe que le 
aguardan largos meses de hospital, pero al 
menos hay una cosa que puede hacer: escri- 
bir. “El Ultimo Enemigo” toma forma en 
su- imaginación. “Para escribir necesitaba 
dos cosas, un tema y un público. Ahora co- 
nociía suficientemente bien mi tema. Escri- 
biría sobre estos hombres, sobre Peter y los 
otros. Escribiría para ellos y escribiría con 
ellos. Y, ¿a quién se dirigia este libro, a 
quién estaria hablando cuando hablase de 
estos hombres? También lo sabía. A la Hu- 
manidad, porque la Humanidad debe ser el 
público de todo libro.” 


Por ello, “El Ultimo Enemigo” es algo 
más que un diario, algo más que un repor- 
taje. Es casi una confesión, y hay tanta pa- 
sión en él que no resulta fácil juzgarlo des- 
de el punto de vista literario. “Ningún. do- 
cumento más humano ha salido de la gue- 
rra”, se ha dicho. El estilo, desde luego, es 
magnifico. Está escrito con una facilidad 
deslumbrante, con la sola excepción de dos 

capítulos, el titulado “El mundo de Peter 
Pease” y el capitulo final, que lo han sido 


AH 


(4) 


Antoine de Saint-Exupéry: «Un sens á la vie». 
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con tanta emoción que, como dice Koestler, 
esa facilidad se convierte en un tartamudeo 
casi inarticulado. Con todo, nunca se podrí: 
citar mejor que aquí a Hervé Bazin: “La 
imperfección tiene a menudo otras virtudes. 
Yo cambio todo el talento del mundo por un 
poco de fuerza, y toda la fuerza por lo rue 
yo llamo una voz (sea cualcuiera su dell 
y la naturaleza de su grito)”. Según Eliza- 
beth Bowen, “cada página de “The Last 
Enemy” muestra que (Hillarv) hubiera sido 
un escritor en cualquier circunstancia”. Aho- 
ra bien, Richard Hillary sólo dejó un libro 
y, siendo. las cosas como son, “su puesto en 
la literatura no puede ser marcado más cue 
por un blanco; sin embargo, se puede al me- 
nos definir la posición de ese blanco en el 
mapa” (5)... 

La comparación cón- Saint-Exupéry es 
imevitable. La Association of Combatant 
Writers, que se reúne o se reunía en Paris 
anualmente para celebrar la memoria de al- 
gún escritor muerto en la guerra, dedicó su 
reunión de 1950 a Richard Hillary. En los 
discursos que allí se pronunciaron su nom- 
bre y el de Saint-Exupéry aparecieron uni- 
dos con frecuencia, y “El Ultimo Enemigo” 
fué comparado con justicia por el embajador 
inglés, Sir Oliver Harvey, a “Pilote de Gue- 
rre”, otro libro imperecedero, fruto también 
del impacto de la guerra en la personalidad 
de otro hombre excepcional. Pero si Saint- 
Exupéry murió prematuramente, “Hillary 
apenas tuvo tiempo de empezar a vivir. La 
obra de Saint-Exupéry es reducida, pero la 
de Hillary se compone de ' un libro, unas car- 
tas y unos fragmentos de diario. 


“El Ultimo Enemigo” termina en el mo- 
mento en que la ideología de su autor expe- 
rimenta un giro copernicano o, mejor dicho, 
en el momento.en que realiza una brusca 
toma de tierra sobre una transformación 
lentamente verificada. Pero, ¿cómo fué es- 
crito el libro y cómo y por qué volvió Hil- 
lary a la lucha? Lovat Dickson, su editor y 
amigo personal, nos lo cuenta en su bio- 
grafía. | 


Una vez tomada su decisión, Hillary es- 
cribe el primer capítulo de su obra, y se lo 
lleva a Dickson, de la famosa editorial 
McMillan. Este le anima y le ofrece un con- 
trato de publicación si consigue. terminar el 


- id 


(5) Arthur Koestler: «The Birth of a Myth», pu- 
blicado en la revista «Horizon», en abril de 1943. 
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libro, pero la gestación es lenta y Hillary 
quiere tomar parte más activamente en la 
lucha. Sabe que ningún tribunal médico le 
permitiría volar, pero tiene una idea, y se 
va a vera Sir Duff Cooper para proponerle 
un plan: ir a los Estados Unidos a pronun- 
ciar un ciclo de conferencias ante los obreros 
de las fábricas de aviones, ir a explicarles 
algo de lo que sienten los hombres que pilo- 
tan los aviones que ellos construyen. (Amé- 
rica, en el filo de la indecisión, no ha entrado 
en la guerra todavía, pero está suministran- 
do grandes cantidades de material bélico a 
la Gran Bretaña.) Su propuesta es aceptada, 
pero al llegar a los Estados Unidos recibe 
una fuerte bofetada psicológica. El Servicio 
de Información Británico, después de echar 
una ojeada a su rostro, decide que lo mejor 
que puede hacer es desaparecer de escena sin 
ruido. Su labor entre los obreros quizá pu- 
diera ser excelente, pero la impresión que 
causarían en las madres americanas las fac- 
ciones completamente desfiguradas de un 


muchacho de veintidós años seria desastro- . 


sa, en una América poco entusiasmada de 
por sí con la idea de la guerra. Todos los 
esfuerzos de Hillary son inútiles, y sólo con- 
sigue hablar por la radio y escribir unos 
cuantos articulos de propaganda. En sus car- 
tas, escondida detrás de su buen humor ha- 
bitual, se hace patente su decepción. 


Sufre nuevas operaciones plásticas y ter- 
mina de escribir “El último Enemigo”. Co- 
noce a Saint-Exupéry, quien lee el libro y le 
presenta al editor americano de sus obras, 
que inmediatamente decide publicarlo. Luego 
vuelve a Inglaterra y sigue un curso de Es- 
tado Mayor que le permite reingresar en la 
R. A. F. Se hace amigo de Arthur Koestler 
y de Erik Linklater, y se relaciona con el 
mundillo literario y, por fin, en 1942, “El 
Ultimo Enemigo” aparece en las librerías, 
alcanzando inmediatamente un gran éxito. 


A pesar de todo, Hillary está cada vez más 
insatisfecho. La fama y el dinero que ha lo- 
grado le producen la impresión de haber es- 
peculado con los cadáveres. de sus amigos. 
¿Ha sido completamente sincero al escribir su 
libro? Comienza un periodo de intensas du- 
das para él, y es entonces cuando conoce a 
Eric Kennington, el pintor, que fué intimo 
amigo de T. E. Lawrence. Kennington pin- 
ta su retrato, un retrato sin concesiones, y 
le deja leer el manuscrito; entonces inédito, 
de “The Mint” (“El Troquel”), en que Law- 
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rence cuenta sus experiencias como soldado 
en la R. A. E. La lectura de esta obra, de 
la que el propio Lawrence decía que era “un 
libro de hierro, cuadrangular y aborrecible, 
que ningún hombre leería con gusto”, le de- 
cide a volver a volar por cualamuier medio. 
En la carta en que le comunica su resolución 
a su madre, dice: “No estaría en paz con- 
migo mismo si no volviera.” 


Sus manos, encorvadas como garras, ma- 
nos de esqueleto que apenas pueden escri- 
bir, no son, evidentemente, aptas para volar, 
pero su prestigio personal es ya muy grande, 
y consigue que un tribunal médico le aprue- 
be. Pide ir a caza nocturna, y sigue los cur- 
sillos de entrenamiento, pero se siente cada 
vez más solo. A los veintitrés años le parece 
ser de otra generación distinta de la de los 
muchachos que ahora se sientan a su lado, 
y en ocasiones cree estar viendo otra vez a 
sus viejos amigos: a Colin Pickney, a Pe- 
ter Pease, a todos los “muchachos de cabello 
largo”. El 7 de enero de 1943, Hillary se 


mata con su artillero en un accidente inexpli- 


«cable, sin haber vuelto a combatir. Su testa- 


mento nos deja las últimas palabras de un 
hombre extraordinario: “En mi vida he te- 
nido algunos amigos, aprendí algo de sabi- 
duría a y a tener un poco de paciencia, ¿Qué 
más puede pedir un hombre?” 


“The Last Enemy” vivirá como la histo- 
ria de unos pilotos sin ideales, de unos “cru- 
zados sin cruz” (5), que supieron en la oca- 
sión rayar a la altura necesaria y morir por 
su pais; de una juventud a la que Winston 
Churchill hizo justicia ante el Parlamento 
con una frase que forma ya parte de la His- 
toria de Inglaterra: “En la esfera de los 
conflictos humanos, nunca tantos debieron 
tanto a tan pocos” (6). Pero “The Last 
Enemy” vivirá también porque es el grito de 
un hombre que luchó por alcanzar la Ver- 
dad y la encontró, finalmente, en el olvido 
de sí mismo. Quizá algún día las nuevas ge- 
neraciones británicas no recuerden la lec- 
ción, pero recientemente John Waine, uno 
de los “young angry men”, declaraba: “El 
mayor error que un hombre puede cometer 
“es creer está separado de los otros, pensar 
que sus destinos no le conciernen.' 


(5) Arthur Koestler: «The Birth of a Myth», pu- 
publicado en la revista «Horizon», en abril de 1943, 


(6) «Never, in the field of human conflict has so 
much been owed by so many to so few». 
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Información Nacional 





HOMENAJE AL 


El “Boletin Oficial del Ministerio del 
Arre” núm. 112, de fecha 17 de septiembre 
de 1959, publica una Orden cuya parte dis- 
positiva dice así: “En recuerdo de la heroi- 
ca muerte del Capi- 
tán Jefe de Escuadri- 
lla don José Méndez 
Parada, la Escuela 
Militar de Paracai- 
distas de Alcantarilla 
se denominará en lo 
sucesivo Escuela Mi- 
litar de Paracaidistas 
Méndez Parada.” 


El heroico Capitán 
don José Antonio 
Méndez Parada se 
hallaba destinado en 
el Aeródromo de 
Cuatro Vientos, al 
mando de una Escua- 
drilla y al frente de 
la Sección de Para- 
caidas. Fué el primer 
aviador militar espa- 
ñol que saltó desde 
un avión para estu- 
diar las posibilidades de este aparato en el 
salvamento de tripulaciones. 


El día 7 de marzo de 1930, cuando efec- 
tuaba un vuelo de pruebas en el avión 
D. H. 9-93, acompañado por el soldado For- 
tunato de la Fuente, una avería—probable- 
mente de mandos—hizo ver al piloto la in- 
minencia de un grave accidente. 

El Capitán Méndez Parada ordenó al sol- 
dado que se arrojara en paracaídas y, cuan- 
do lo hizo, por la precipitación del salto, se 
enganchó en los timones de cola del avión. 


El sentido de responsabilidad y el valor 





CAPITAN MENDEZ PARADA 


del piloto, acreditado en muchas ocasiones 
de la campaña de Africa, le impidieron usar 
su paracaidas—cuyas posibilidades tan bien 
conocia—antes de asegurar el salvamen- 
to del soldado, ma- 
niobrando con. el 
avión hasta conseguir 
liberarlo de tan difí- 
cil situación. Sin em- 
bargo, se habían ago- 
tado los escasos se- 
gundos disponibles 
para que el piloto pu- 
diera atender a su 
propia salvación, y el 
Capitán Méndez Pa- 
rada encontró asi una 
muerte heroica sacrt- 
ficándose por salvar 
la vida de su subor- 
dinado. Los datos 
biográficos del ma- 
logrado aviador, «que 
contaba treinta años 
cuando currió el ac- 
cidente, señalan su 
ingreso en la Acade- 
mia de Artillería el 1 de mayo de 1916, y su 
promoción a los empleos de Teniente y Cá- 
pitán en los años 1921 y 1926, respectiva- 
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mente, pasando en 1925 al Servicio de Aero- 


náutica. 


. Por su actuación en la campaña de 


Africa ostentaba, entre otras condecoracio- 
nes, dos cruces de María Cristina. 

Tan notable ejemplo de heroísmo en un 
auténtico pionero del paracaidismo español, 
honra con el nombre de su protagonista a la 
Escuela Militar de Paracaidistas situada en 
Alcantarilla. 
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FESTIVAL 


En el aeródromo Haya, de Jerez de la 
Frontera, se celebró el 11 Festival Aéreo, 
organizado por el Real Aero Club de Sevilla, 
en colaboración con unidades de las Fuerzas 
Aéreas americanas y españolas. 


Las exhibiciones de helicópteros, patru- 
llas acrobáticas de reactores, de aviones de 
bombardeo ligero y de avionetas, fueron pre- 


AEREO EN 
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senciadas por más de 40.000 personas. Pre- 
sidieron la demostración el General Jefe de 
la Región Aérea del Estrecho, el Almiran- 
te Jefe del Departamento Marítimo de Cá- 
diz, el Infante don Alfonso de Orleáns, 
los Jefes de las Bases Aéreas de Morón y 
Rota, y las autoridades provinciales y lo- 
cales. 


ASAMBLEA INTERNACIONAL DE INDUSTRIAS AERONAUTICAS 


- En Madrid, durante los días 3 y 6 de oc- 

tubre, y en Sevilla, desde el 15 al 17, ambos 
inclúsive, se reunió la Asamblea anual de la 
Asociación Internacional de Industrias Áero- 
náuticas, federación a la que pertenecen Ale- 
mania, Bélgica, Dinamarca, España, Fran- 
cia, Holanda, Italia, Noruega, Suecia y 
Sulza. 


En Madrid tuvieron lugar las reuniones 
técnicas bajo la presidencia del Teniente Co- 
ronel de Ingenieros Aeronáuticos Fernández 
Bujarrabal, y en ellas se trataron los pro- 
blemas referentes a la normalización de los 
materiales aeronáuticos, mientras que, en 


Sevilla, actuaron la Comisión de Unificación 
y el Comité de Coordinación con objeto de 
señalar las directrices que han de seguirse 
en 1960. 


Como es sabido, se trata de lograr una 
coordinación en la investigación aeronáutica 
europea, con el uso en común de los centros 
de investigación, así como, y a propuesta de 
la comisión española, en el desarrollo de 
prototipos de aviones. Actualmente, el Co- 
ronel de Ingenieros Aeronáuticos don Pedro 
Huarte Mendicoa es el presidente de la Áso- 
ciación Internacional de Industrias AÁero- 
náuticas. 


CONDECORACION AL TENIENTE CORONEL BURDI 


El día 22 de septiembre, en el salón de 
actos del Ministerio del Aire, tuvo lugar la 
imposición de la Cruz del Mérito Aeronáu- 
tico de segunda clase, con distintivo blanco, 
al Teniente Coronel de la Aeronáutica ita- 
liana don Felice Burdi, que ha sido hasta 
hace poco Agregado Aéreo a la Embajada 
de su país en Madrid. En la misma ocasión, 
recibió el título de piloto honorario de: la 
Aviación española. ; 


La condecoración le fué impuesta por el 
General Vara de Rey, y el Teniente Coronel 


Burdi manifestó en unas palabras, con su 
agradecimiento, el recuerdo profundo «ue 
lleva de España y de su Ejército del Aire, asi 
como el aprecio que hace de la recompensa 
otorgada “que, afirmó, siempre llevará con 
orgullo. El General Vara de Rey contestó ha- 
ciendo votos por la continuación de la amns- 
tad italoespañola. 


Al acto asistieron el Teniente Coronel 
Sommella, nuevo agregado a la Embajada 
de Italia en Madrid, y un grupo de Jefes y 
Oficiales del Ejército del Arre. 


DISTINCION INTERNACIONAL A UN JEFE ESPAÑOL 


En la reunión que recientemente tuvo Ju- 
gar en Munich del Comité Jurídico de la 


rídico del Aire don Carlos Gómez Jara, 
fué elegido por unanimidad presidente de 


O. A. C. L, el Comandante del Cuerpo Ju- dicho Comité. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 
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La Marina americana ha realizado últimamente, 
tantes ejercicios anti-submarinos. En la fotografía.el 
por un grupo de destructores y submarinos, mientr 

de búsqueda y aviones patrulleros. 


ESTADOS UNIDOS 


Un nuevo ojo para la defensa 
aérea. 


El sistema radar FPS-7 de- 
tecta blancos aéreos a mucha 
más distancia y altura que los 
sistemas de radar utilizados 
actualmente en la defensa 
aérea. El FPS-7, de múltiples 


ondas, .se utiliza en las Fuer- 
zas Aéreas de los Estados Uni- 
dos en el Sistema de Defensa 
Aérea Continental SAGE. 

La antena mide 12 metros 
de largo por 6,40 de altura. 
Aunque pesa más de 7 tone- 
ladas, puede girar los 360% a 
cuatro velocidades, y se pue- 
de alojar dentro de una cúpu- 


851 


- Desarrollo 





en aguas del Atlántico, unos impor- 
portaunones “Valley Forge” rodeado 
as vuelan sobre la flota helicópteros 


W 
la de goma de 15 metros de 
altura. 

El sistema de radar FPS-7 
ha sido construída para las 
Fuerzas Aéreas de los Esta- 
dos Unidos por el Mando de 
e Investigaciones 
Aéreas de los Estados Unidos 
y la Compañía General Elec- 
tric. 
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Nueva versión del Boeing B-52 


Una versión más avanzada 
del B-52 va a comenzar a ser 
producida por la casa Boeing 
para su entrega a las Fuerzas 


, US . 
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Un grupo de 


sobre la cubierta del portawiones británico 


Aéreas de los Estados Unidos. 
Los fondos necesarios para es: 
tos nuevos bombarderos inter- 
continentales, que han sido de- 
signados B-52H, han sido ya 
aprobados por el Congreso y 
comenzarán a entrar en set- 
vicio a principios de 1961. 
Los B-52H tendrán caracte: 


. 


rísticas semejantes a los actua: 
les B-52G (ya portadores de 
ingenios supersónicos aire-ti0- 
rra GAM-77), y estarán dota- 
dos de otros perfeccionamien- 
tos. Sus ocho reactores le pro- 
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aviones de bombardeo “Scimitar”, aparcado 
sol “Victorious”. 
“Los “Scimitar” están equipados con un modernismo Sis- 
tema de radar. JS 


porcionarán mayor potencia y 
la posibilidad de recorrer 
15.000 kilómetros sin necesi- 
dad de repostar. 

Los B-52H comenzarán a 
ser fabricados sin interrumpir 
la producción del modelo ac: 
tual, a fin de asegurar una pro- 
ducción de bombarderos inter- 
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continentales destina dos al 
Mando Aéreo Estratégico de 
los Estados Unidos. 


Nuevo proyectil para la Fuer- 


za Aérea. 


La Fuerza Aérea de los Es- 
tados Unidos proyecta la cons- 
trucción de un proyectil que 
podrá deslizarse, sin ser detec- 
tado, bajo la cobertura radar 
del enemigo y que recibirá el 
nombre de «Slam», Este pro- 
yectil alcanzará velocidades su- 
persónicas y se caracteriza por 
la poca altura de sus trayec-. 
tor1as. 

Estará propulsado, en sus 
vuelos rasantes, por un estato- 
reactor atómico de una auto- 
nomía prácticamente ilimitada, 
y puede ser lanzado desde el 
suelo o desde un avión. 


Una nueva versión del F-104. 


Una nueva versión del F-104, 
como avión blanco, sin piloto, 
va a ser realizada por Lockheed 
con destino a la Fuerza Aérea 
norteamericana. Este último 
vástago de la familia «Starfigh- 
ter», designado QF-104, será 
controlado por radio a muy 
grandes distancias, podrá ser 
recuperado, y las órdenes 
transmitidas le harán volver a 
la base de partida para poder 
lanzarlo nuevamente «al ata- 
que». 


La precisión de los proyectiles 
«Atlas». 


Un nuevo modelo de los 
proyectiles intercontinentales 
«Atlas», con el morro más afi- 
lado, que ha sido probado re- 
cientemente, ha tenido la ex- 
traordinaria precisión de lograr 
un impacto a menos de una 
milla del blanco señalado. 

El nuevo morro, a causa de 
su mayor ligereza, permite rea- 
lizar vuelos de mayor alcance, 
o bien, transportar una Carga 
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militar más considerable que la 
transportada por el anterior 
modelo de proa menos agu- 
zada. 


El primer vuelo propulsado 


del X-15, 


En los últimos días del pa- 
sado septiembre ha tenido lu- 
gar en la base aérea de Ed- 
wards (California) el primer 
vuelo propulsado del avión 
cohete X-15, que la North 
American ha construído para 
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un B-52, llevando por primera 
vez combustible en sus depó- 
sitos. En el momento de sepa- 
rarse del avión nodriza, el pi- 
loto del X-15 puso en marcha 
el motor, de un empuje de 
16.000 libras. Inmediatamente, 
el avión dejó atras al B-52, di- 
bujando en el cielo una blanca 
estela. En aquel momento, du- 
rante unos segundos, el piloto 
de pruebas, Scott Crossfield, 
escuchó un gran ruido, que le 
hizo temer por el resultado de 
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Estos aviones son dos T-38 “Talon”, que muy pronto serán 


utilizados por el Mando de Instrucción de la U.S. A F 
para el entrenamiento de sus pilotos. 


la Fuerza Aérea de los Esta- 
dos Unidos. 

El avión fué transportado 
hasta 38.000 pies de altura por 


la prueba. Inmediatamente ad- 
virtió que el ruido era produ- 
cido por su casco, que tocaba 
en la cubierta de la.cabina, lo 
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que. le permitió tranquilizar 
por radio a los observadores 
en el suelo. 

En total, el vuelo duró UNOS 
diez minutos, tres minutos de 
vuelo propulsado y siete de 
vuelo planeado, tomando tierra 
en una gran extensión de are- 
na endurecida llamada Rogers 
Dry Lake. Durante el vuelo 
se alcanzaron velocidades de 
2.200 kilómetros por hora y 
una altura-de 50.000 pies, lo 
que todavía está lejos de los 
resultados que se esperan al. 
canzar cuando el avión esté 
propulsado por el motor pre- 
visto en el proyecto, mucho 
más potente que el que tiéne 
en la actualidad. | 

Como les sabido, en el futu- 
ro se espera que este avión al- 
cance velocidades superiores a 
los 7.000. kilómetros por hora 
y alturas de 160 kilómetros. 
Han sido invertidos en el pro- 
yecto unos 130 millones de 
dólares. 


El presupuesto militar 
' para 1961, 
En la actualidad los encar- 
gados de preparar en el Pen- 
tágono el presupuesto de gas- 
tos militares para 1961 tratan 
de ajustar las necesidades pre- 
vistas para las Fuerzas Arma- 
das dentro del tope máximo de 
41.000 millones de dólares .se- 
nalado por el Secretario” -de 
Defensa Mr. McElroy. * 
Según noticias dignas de 
credito, las necesidades incluí- 
das por las Fuerzas Armadas 
representan un desembolso de 
unos 60.000 millones, por lo 
que es evidente que han de 
ser introducidas grandes re- 
ducciones. 


Los proyectos espaciales com: 
peterán únicamente a la Fuer-. 
za Aérea. 


El Departamento de Defen- 
sa norteamericano ha anuncia- 
do que en lo sucesivo todos 
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los proyectos del espacio com- 
peterán única y exclusivamen- 
te a la Fuerza Aérea de los Es- 
tados Unidos. Según esta co- 
municación, aun cuando el 
Ejército y la Marina desarro- 
llarán satélites especializados 
para navegación y Ccomunica- 
ciones, habrán de recurrir a la 
Fuerza Aérea para el lanza- 
miento de los cohetes y pues: 
ta en órbita de los satélites. 
Proyectos por valor de varios 
centenares de millones de do- 
lares, como el del cohete im- 
pulsor «Saturn», de: casi sete- 
cientas toneladas, serán tam- 
bién transferidos .a la Avia- 
ción. 

En el comunicado se: dice 
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que «Básicamente el plan pre- 
vé la asignación eventual a la 
Fuerza Aérea de la responsa- 
bilidad para el desarrollo, pro- 
ducción y lanzamiento de im- 
pulsores militares del espacio». 


" U.R.S.S. 


Las rampas de lanzamiento 


de proyectiles ICBM. 


Los Servicios de Informa- 
ción norteamericanos y aliados 
han podido localizar hasta el 
presente, tan sólo, tres lugares, 
en el territorio de la Unión 
Soviética, desde los cuales sea 
posible el lanzamiento de pro: 
yectiles ICBM. Aun cuando 


resulta difícil de creer la ante- 


O 
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rior afirmación, la Prensa ame- 
ricana que la da a la publici- 
dad asegura que procede de 
fuentes dignas de crédito, y 
que a pesar de que los agen- 
tes informativos citados no 
ocultan su sorpresa, insisten 
en que no es posible que les 
pasara desapercibida la cons- 
trucción de un proyecto tan 
voluminoso como una rampa 
de lanzamiento de proyectiles 
intercontinentales. 

Las tres bases de lanzamien- 
to localizadas están en Kaspu- 
tin Yar, cerca del Mar Negro; 
en Aralsk, en las proximida- 
des del Mar de Aral, y en las 
islas de Nueva Zembla, en el 
Océano Glacial Ártico. 


e e 


Md 


Los últimos aparatos puestos en servicio por el Mando Estratégico americano son el 
avión de reconocimiento RB-57D (en primer término) y el B-57B, de un radio de acción 
de 3.200 kilómetros. 
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Un grupo de técnicos dig gen el aterrizaje de un B-47 sin piloto en la base de Eglm 
(Florida ). Estos aviones serán empleados para comprobar las defensas norteamericanas 


ESTADOS UNIDOS 


Las piezas de un avión atómi- 

co serán irradiadas en un reac- 

tor de la Compañía General 
Electric. 


Un reactor experimental, di- 
señado por la General Electric, 
de los Estados Unidos, será 
utilizado para someter a los 
efectos de la radiactividad pie- 
zas de avión y sus sistemas 
dentro de un programa reali- 
zado con el objeto de poner a 
punto una aeronave de pro- 
pulsión nuclear. 


contra vOs bombardeos a reacción. 


El reactor se mantiene den- 
tro de una piscina y se eleva 
por medio de un control a 
distancia, actuando entonces 
sobre los diversos materiales 
desde varias distancias. 

Estos materiales se mueven 
dentro del área del reactor so- 
bre plataformas planas con 
ruedas sobre railes. 


Reactores turbofán para los 
Boeing 707 y 720. 


Los aviones de transporte 
comercial a reacción Boeing 


707 y 720 serán en el futuro 
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equipados con los reactores 
Pratt and Whitney JT-3.D-1 
turbofán, que desarrollan un 
empuje superior con un con- 
sumo inferior. Las versiones 
asi equipadas serán designadas 
707-120B y 720-B, y llevarán 
igualmente un nuevo borde de 
ataque, así como cuatro ele- 
mentos más en los alerones del 
borde de ataque. 

Estas modificaciones en” - el 
Alá mejoran la velocidad “de 
crucero y reducen la: longitud 
de las pistas necesarias. 

La Compañía American Áir- 
lines, que ha encargado 50 de 
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estos aparatos, recibira los 35 
primeros equipados con los an- 
tiguos reactores JT'-3, y los 15 





Una raptada de UVONES A4D “Skyhawk”, 


últimos en versión «B». Los :: 


primeros serán modificados a 
continuación. 


Cápsula ble para el B-58. 


En la actualidad se ensaya 
una cápsula lanzable destinada 
al bombardero supersónico 
B-58 «Hustler». La cápsula se- 
rá construida rodeando a los 
asientos .de cada uno: de los 
miembros de la tripulación: y 
«normalmente permanecerá 
abierta, siendo: cerrada: y: lan- 
zada en el'caso de que sea ne- 
cesario abandonar el avión. 

De esta manera será posible 
evacuar el avión a velocidades 


superiores al núm. 2 de Mach, 
y por ser la cápsula insumer- 
gible y estar equipada con ra- 


aire-tierra * “Bullup”. 


«dio, la probabilidades de sú- : 


pervivencia de los miembros de 
la: tripulación han aumentado 
considerablemente. 


La General Electric recibe un 

contrato de 30 millones de dó- 

lares para desarrollar el turbo- 
reactor J93. 


Las Fuerzas Aéreas de los 
Estados Unidos han concedido 
un contrato de 30 millones de 
dólares a la Compañía General 
Electric de los Estados Unidos 
para el desarrollo del motor de 
reacción avanzado J93. 

A principios de este año, la 
Compañía consiguió otro con- 
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trato de 8.300.000 dólares para 
el mismo motor J93. Estos con- 
tratos forman parte de un pro- 





eS 


devando bajo los planos proyectiles cohetes 


grama continuo de desarrollo 
del nuevo turborreactor. 

El motor J93' propulsara el 
interceptador de gran radio de 
acción F-108, «de la North 
American Aviation, y .al bom- 
bardeo de gran radio de ac- 
ción B-70, ambos para las Fuer- 
zas Aéreas de los Estados Uni- 
dos. Estos aviones, que repre- 
sentan una nueva concepción 
en los aviones tripulados por 
el hombre, están diseñados 
para volar a tres veces la .ve- 


locidad del sonido y.:a más :de 


19.200: metros sobre “el. nivel 
del mar. 


En un reciente concurso ce- 
lebrado por la USAF, el avión 


Número 2 


F-108, de 3.200 kilómetros de 
radio de acción, fué bautizado 
con el nombre de «Rapier» o 
estoque, arma de dos filos, y 
el B-70 ha sido designado con 
el nombre de «Walkyrie». 

La Compañía General Elec- 
tric suministrará también los 
sistemas generadores de elec- 
tricidad y los sistemas de arran- 
que del motor para ambos avio- 
nes. 


FRANCIA 
La pre-serie del «Mirage 1D». 


Se calcula que la pre-serie 
del «Mirage Ill» estará con- 
cluida a finales del corriente 
año: El primer aparato de la 
serie debe salir de las cadenas 


de montaje en septiembre de 


1960. Como es sabido, la serie 
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será propulsada por un reac- 
tor SNECMA «Atar 9» y un 
cohete S. E. P. R. y equipada 
con un radar C. S, F. «Cyra- 
no». 

Numerosos pilotos del Ejér- 
cito del Aire comenzarán en 
breve a ser entrenados en este 
nuevo modelo. 


INGLATERRA 


Las exportaciones de material 
aéreo. 


El volumen de las exporta- 
ciones de material aéreo britá- 
nico durante el mes de agosto 
eleva a 111 millones de libras 
el total de las exportaciones 
durante los primeros ocho me- 
ses de 1959, lo que significa 
un 3 por 100 más que en el 
mismo periodo del pasado año. 


Con estas cifras, el total de las 
exportaciones de material aé- 
reo inglés, desde el final de la 
última guerra, se aproxima a 
los 900 millones de libras, de 
los cuales la mitad fueron re- 
gistrados durante los cuatro úl- 
timos años. 

Los principales compradores 
de aviones y otros componen- 
tes durante este año fueron la 
India, Suiza, Alemania occi- 
dental, Argentina, Estados 
Unidos y Australia. 


Eficacia de los inversores del 
chorro de los «Comet». 


Con motivo de un viaje rea- 
lizado el. pasado agosto a Gre- . 
cia por un «Comet» 4B, de la 
BEA, se puso de manifiesto la 
eficacia de los sistemas inver- 


He aquí una fotog grafía en la que se puede ver el nuevo F-104G, construído en C anadá, 
luciendo la insignia de la famosa hoja de arce canadiense. 
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sores del chorro con que es- 
tán equipados estos modernos 
reactores de transporte comer- 
cial. A su llegada a Grecia, el 
aparato tuvo ocasión de tomar 
tierra en una pista cuya lon- 
gitud no excedia de los 1.700 
metros, construida 'en un te- 
rreno rodeado de colinas de 
900 metros de altura, dentro 
de un radio de 3 a 6 kilóme- 
tros. Además de lo anterior, 
hubo que contar con una ele- 
vación de 20 metros de altura 
a 500 metros de distancia de 
la prolongación de la pista. 


Después de Farnborough. 
La última exhibición de 


Farnborough finalizó el pasado 
día 13 de septiembre, regis 


t 
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trándose un número de asis- 
tentes superior a 350.000. La 
extensión dedicada este año a 
la exposición estática fué con- 
siderablemente mayor que el 
pasado año, y en ella tuvieron 
acomodo más expositores que 
en otro anterior certamen, al- 
canzándose la cifra record de 
un total de 376 «stands». 

La exhibición en vuelo, rea- 


lizada con la acostumbrada 


precisión, comprendió 33 avio- 
nes. La participación de las 
Fuerzas Aéreas fue de 54 avio- 
nes, a los que hay que añadir 
cinco veleros y cuatro aviones 
de remolque. En el parque es- 
tático fueron mostrados once 
aviones. 

La distribución de la g:gan- 
tesca tienda de la Exhibición 
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fué alterada con el objeto de 
facilitar más espacio, especial- 
mente a la entrada, en frente 
de los principales «stands». 
Las siguientes cifras dan un2 
idea” de las dimensiones de 
esta tienda: La superficie del 
suelo, bajo la lona, era de 
46.000 metros cuadrados; más 
de 2.000 toneladas de mate- 
riales fueron invertidos en su 
construcción; tan sólo un con- 
tratista facilitó 8.000 sillas para 
los invitados; más de 150 to- 
neladas de madera, lino y pin- 
tura fueron invertidas en la 
construcción de los «stands»; 
más de 40.000 almuerzos fue- 
ron servidos durante la sema- 
na, incluídos 14.000 servidos 
en el restaurante de los expo- 
sitores. 


a. -_———— — O Ty 


A 


e? 





—  .* - —— .. o rn — — -—- — o” A 








A 





— 


La fotografía muestra alguno de los Lockheed RC-130, en servicio en la Fuerza Aérea 
americana, en donde son empleados como aviones de reconocimiento fotográfico, dota- 
| dos del más moderno equipo. 
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Aspecto del Vickers VC-10, que podrá transportar 150 pasajeros a veloculades supe- 


riores a 1.000 kilómetros por hor 
encargado 35 de estos aviones, que comen 


ESTADOS UNIDOS 
De California a Londres sin 


escalas en diez horas veintiséis 
minutos. | 


' Un Douglas DC-8, modelo 
intercontinental, ha regresado 
a Long Beach, California, el 
día 8 de septiembre, después 
de un recorrido total, de ida 
y vuelta a Europa, de 13.208 
millas (21.265 kilómetros), co- 
mo parte final de las pruebas 
funcionales y de seguridad exi- 
gidas por la Federal Aeronau- 
tical Agency. ( 


El gran reactor de transpor- 
te voló sin escalas las 5.823 
millas (9.375 kilómetros), de 
Long Beach, California, a Lon- 
dres en diez horas veintiseis 
minutos. 

La ruta recorrida compren- 
día los trayectos Londres-Áms- 
terdam, Amsterdam-Madrid y 


Madrid-Montreal. 
El DC-8 y todas sus insta- 
laciones funcionaron sin el 


menor fallo durante este vue- 
lo, al cual siguió inmediata- 
mente una demostración simi- 
lar, sin escalas, a través del 
continente norteamericano pa- 
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a en etapas de hasta 8.000 kuiómetros. La BOAC ha 
sarán a entrar en servicio en 1963. 


ra cubrir un total de cerca de 
20.000 millas (32.000 kilóme- 
tros) en diez días. 


Sistema registrador de datos. 


Un nuevo sistema registra- 
dor de datos a gran velocidad, 
que toma y valora la informa- 
ción obtenida durante los vue- 
los de prueba en una sexta par- 
te del tiempo hasta ahora pre- 
ciso, será usado por la Dou- 
glas Aircraft Company en su 
programa de essayos en vuelo 
del avión C-133B. 

Desarrollado conjuntamente 
por Douglas y la División Da- 
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talah, de la Consolidated Elec- 
trodynamics Corp., el sistema 
digital integrado se ha dispues- 
to. para su empleo en los vue- 
los de prueba de los aviones 
de la Era Espacial. 

El sistema automático ma- 
nipulador de datos (ADAHS) 


enlaza una instalación mejo- 


rada de los instrumentos de a 


bordo con una estación de con- 
trol en tierra y un calculador 
digital a gran velocidad. 

Los. elementos de a bordo 
del sistema serán instalados en 
un. gigantesco C-133B, avión 
.de transporte de proyectiles, 
en la División de Long Beach, 
de. la casa Douglas, donde el 
Citado, aparato de transporte 
.€s. fabricado. El programa de 
pruebas en vuelo comenzará 
este otoño. 
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El jefe de la sección técnica 
de aerodinámica y cálculos dijo 
que eran necesarios catorce 
días, por el sistema antiguo, 
para obtener y analizar los da- 
tos obtenidos en una maniobra 
de prueba estructural de diez 
segundos, efectuada con el 
B-66, reactor medio de bom- 
bardeo. Solamente dos 
hacen falta para completar la 
misma Operación, usando el 
nuevo sistema. 

- El nuevo sistema, completa- 
mente experimentado bajo una 
vasta variedad de condiciones 


de vuelo, consiste en tres esta-. 


ciones; la estación receptora de 
a bordo, la estación registrado- 
ra y de control de tierra, y la 
estación calculadora. 

Las funciones de la estación 


de a bordo comprenden larcap- 
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tación de los datos de prueba, 
reducción a cifra de los datos 
en forma digital, registro de 
esta información digital sobre 
la cinta magnética, transmisión 
telemétrica a la estación de 
control de tierra y rápida ojea- 
da de examen de los datos por 
los ingenieros a bordo del 
avión. 

La estación de. control de 
tierra está alojada en un «trai- 
ler» móvil en el lugar de la 
prueba. Aquí, las señales tele- 
métricamente transmitidas son 
recibidas, grabadas y simultá- 
neamente cursadas por los in- 
genieros de pruebas. Un sis- 
tema de comunicación doble 
enlaza la estación de tierra con 
el avión en el aire. 

La estación calculadora se 
halla alojada en la División de 


at pe] 
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Un helicóptero Augusta-Bell transporta una plataforma de aterrizaje sobre la que puede 
posarse después de depositarla en el suelo. 
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Santa Mónica, de la casa Dou- 
glas, y alberga una máquina 
impresora quá selecciona sola- 
mente los datos de importan- 


El grabado recoge el primer “V anguard” 


dorsal recientemente 1 


introducida como consecuencia de las pru 


cia para reducción y análisis 
por medio de un calculador di- 
gital de gran velccidad, ti 
po IBM 704. | 


Los DC-8 entran en servicio. 


La actividad comercial del 
más moderno reactor de trans- 
porte del mundo, el DC-8, ha 
comenzado el pasado 18 de 
septiembre con los vuelos que 
enlazan Nueva York con San 
Francisco y Atlanta, Georgia. 

Los grandes aparatos de li- 
nea Douglas llevaban los co- 
lores de las Compañías United 
Air Lines y Delta Airlines. 


mcorporada al avión Y 
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Estos DC-8 son las versio- 
nes «domésticas», que van 
equipadas con motores JT'3. El 
aeroplano recibió el Certifica- 


'do:de Navegabilidad el día 31 


- de agosto, otorgado por la Fe- 


deral Aviation Agency. 

Los modelos «intercontinen- 
tales» del DC-8, que son iden- 
ticos en tamaño, pero acciona- 
dos por las turbinas JT4, de 


mayor potencia, tienen previs- 
- ta su entrada al servicio inter- 


nacional .-a principio del año 
próximo. 


Los aviones de transporte 
comercial. 


Según un informe publica- 
do en los Estados Unidos, los 
aviones a reacción Boeing 707, 


861 


que emplean en sus servicios 
las Compañías Pan American, 
TWA y American Anrrlines, 
han realizado hasta ahora 
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de serie en el que puede apreciarse la aleta 
que fué la única modificación exterior 
ebas en vuelo. 


40.000 horas de vuelo trans: 
portando 600.000 pasajeros, 
35 millones de kilómetros, sin 
que se haya registrado ningún 
accidente mortal, y casi sin 
que se haya tenido que sus, 
pender ningún viaje. . e 

Las Compañías se muestran 
muy satisfechas con el rendi- 
miento de los motores que pro- 
pulsan a estos aviones, que 
necesitan menos reparaciones 
y revisiones que los motores, 
de pistón. j | 

Por otra parte, los reactores 
no sustraen pasajeros a los 
aviones con motores de pistón 
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y turbo-hélices. Las Compañías 
esperaban tener grandes pér- 
didas por la competencia que 
los aviones de reacción harían 
a los aviones de pistón, que, 
por el momento, constituyen 
la inmensa mayoría de su ma- 
terial de vuelo. Sin embargo, 
no ha sido así, y en la actua- 
lidad no se ha advertido des- 
censo alguno en la demanda 
de pasajes aéreos. La nueva 
flota parece crear una nueva 
Clase de pasajeros. 

El gran inconveniente sigue 
siendo los elevados precios de 
producción de los aviones de 
reacción que ahora están en- 
trando en servicio. La fabri- 
cación del primer DC-8 costó 
unos 250 millones de dólares, 
y en la actualidad cada uno de 
estos aviones cuesta unos cin- 
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co millones de dólares. En 
cuanto a la posibilidad de po- 
ner ser servicio, en plazo bre- 
ve, aviones supersónicos, pa- 


rece ser que por el momento 


se considera que los aparatos 
hoy en servicio continuarán 
utilizándose durante los pró- 
ximos diez años. 


FRANCIA 


Los aviones civiles en Francia. 


Una estadística del mes de 


agosto pasado revela que en 


Francia existían en aquella fe- 
cha 4.020 aeronaves civiles ins- 
critas. De ellas, 169 pertene- 
cian a la Air France; 156 a las 
compañías privadas; 128 a di- 
versos servicios ministeriales, 
439 a los constructores y em- 
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presas de trabajos aéreos, 583 
aparatos del Estado, y 1.649 
aparatos privados en los Aero 
Clubs; 397 para los particula- 
res, 309 aparatos CNRA en 
los Aero Clubs y 190 aparatos 
CNRA de turismo. 

En el mismo registro consta- 
ba la existencia de 466 planea- 
dores: 413 del Estado, 38 de 
los Aero Clubs, 8 particulares, 
5 en CNRP y 2 de otros pro- 
pietarios. 

Por último, existían también 
en Francia 8 balones libres. 

También aparecían registra- 
dos 10 aeronaves y 2 planea- 
dores del Gran Ducado de Lu- 
xemburgo, 39 aeronaves y 8 
planeadores marroquíes (de 
los cuales, 3 del rey) y una 
aeronave de Aero Club del 
Principado de Mónaco. 





Dos de los aviones Lockheed “Electra” entregados recientemente a la compañía holandesa 


K.L. M. 
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Do hechos recientes han contribuido a 
hacer resaltar notablemente la gran impor- 
tancia del submarino propulsado por energía 
atómica y armado con armas nucleares: la 
decisión norteamericana de sustituir el nue- 
vo portaviones—cuya construcción había sido 
propuesta—por nueve submarinos propulsa- 
dos atómicamente y provistos de proyectiles 
“Polaris” comprendidos dentro del presu- 
puesto para 1958-59, y las travesías efectua- 
das por el “Nautilus” y el “Skate” en el 
Océano Artico. Los submarinos propulsa- 
dos atómicamente pueden utilizar el casque- 
te polar como zona de acceso y como pro- 
tección. 


El submarino atómico es el verdadero 
acorazado de las flotas actuales, capaz de 
atacar poderosamente objetivós terrestres, 
navales o aéreos. 


Objetivos terrestres. 


El “Polaris” es un ingenio de 13 tonela- 
das de peso que funciona por medio de com- 
bustible sólido, y es capaz de descargar una 
cabeza atómica, explosiva, de 100 kilotone- 
ladas a una distancia de 1.600 millas (2.575 
kilómetros). Aun cuando esto supone una 
potencia inferior a la transportada por los 
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ingenios 


balísticos 


(De Revue Militaire Générale.) 


ES 


proyectiles anteriores de la primera genera- 
ción de ingenios balísticos (“Atlas”, “Titán”, 
“Júpiter” y “Thor”), el equipo: americano 
de dirección, autónomo, lo ha hecho mucho 
más. preciso, Ello es el resultado de un pro- 
ceso que tiende a limitar la carga útil en 
favor de la precisión y de la autonomía. 


El desarrollo soviético parece ser todo lo 
contrario. En 1957 Moscú blasonaba de que 
un solo ingenio soviético podría destrir por 
completo los Países Bajos y. Dinamarca. 
Para obtener resultados. de ese tipo sería 
necesario emplear, sin duda alguna, cargas 
de unas cincuenta megatoneladas que esta- 


llaran a una altura de unas sesenta millas. 


Pero, ¿cómo pueden llevarse unas cargas 
de esta potencia a esa áltura por medio de 


- un ingenio balístico, cuando las cabezas ex- 
_plosivas de los IRBM y de los ICBM no ex- 


ceden de 1 a 3 megatoneladas, respectiva- 


«mente? La mejor manera es: a corta: distan- 


cia; desde un submarino. Efectivamente, si 
se reduce la distancia a la mitad, se puede 
doblar el peso del proyectil y de su carga 


- útil. 


En vez de lanzar un “Polaris* con dos 
cuerpos para que alcance un objetivo que se 
halle a 2.575 kilómetros de distancia, se pue- 
de lanzar sólo el primer cuerpo a una distan- 
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cia de 565 kilómetros o más, llevando una 
cabeza explosiva atómica que pese lo que 
pesaria el segundo cuerpo. 


Contra objetivos terrestres situados sola- 
mente a 200 ó 300 millas de distancia, un 
submarino podría lanzar proyectiles que pe- 
saran 40 toneladas y que llevaran 10 tone- 
ladas de explosivo atómico con un rendi- 
miento destructor de “decenas de megato- 
neladas”. De este modo podrían destruir ex- 
tensiones muy grandes sin necesidad de una 
gran precisión. 


Objetivos navales. 


Con un proyectil de tipo “Polaris”, un 
submarino tiene la posibilidad de actuar con- 


tra puertos y barcos de superficie que nave- 
guen en convoy o como “task forces” espe- 


ciales. Los objetivos que rinden mayores .be- 
neficios son los puertos enemigos (especial- 
mente los puertos muy grandes, como Lon- 
dres o Marsella, que pueden quedar total- 
mente inservibles por los efectos del fuego 
y de la lluvia radiactiva). 


Por otra parte, con proyectiles de “algu- 
nas decenas de megatoneladas” que explo- 
ten a una altura de 10 kilómetros, por ejem- 
plo, se pueden efectuar destrucciones de una 
magnitud totalmente diferente. La ola de 
calor, cien veces más intensa que en el caso 
de la explosión verificada a 100 kilómetros, 
incendiaría instantáneamente cuantos barcos 
hubiera en una superficie de unos cuantos 
centenares de kilómetros cuadrados. 


Las bombas atómicas y las cabezas explo- 
sivas del mismo tipo (armas de desmtegra- 
ción nuclear) exigen un intervalo de varios 
kilómetros “entre los barcos de una fuerza 
especial o convoy, pero la amenaza termo- 
nuclear (armas de fusión nuclear) obligan 
a una dispersión aún mayor. Esto supondría 
que una fuerza especial apenas podría con- 
sistir en una docena de barcos, por ejemplo: 
3 portaviones, 7 cruceros, Z barcos de abas- 
tecimiento y de repostamiento, y tendrian 
que estar diseminados sobre una superficie 
marítima de unas 250 millas de diámetro, 
lo cual equivale a la distancia que media 
entre la costa francesa de Bretaña a Irlan- 
da. En ese caso resulta difícil ver cómo es- 
tos barcos iban a poder realizar su misión. 


Los ingenios capaces de llevar una carga 
útil cien veces superior a la del “Polaris” 


= 


a 
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permitirían a un submarino realizar misio- 
nes ofensivas completas contra flotas en 
alta mar y unas pocas salvas de este tipo 
barrerian 'todos los objetivos navales y cos- 
teros que hubiera en el Canal y en el Mar 
del Norte. 


Objetivos aéreos. 


Las pruebas termonucleares a alturas muy 
elevadas (¿160 kilómetros?) realizadas en 
medio del Pagífico en agosto de 1938 de- 
mostraron que las dosis de radiaciones fata- 
les se propagan a distancias que equivalen 


de 8 a 17 veces más que las derivadas de 


explosiones producidas al nivel del mar. De- 
bido a una menor absorción de radiación por 
parte del aire poco denso de la parte supe- 
rior de la atmósfera, la carga letal de una 
explosión de 30 megatoneladas, o menos, 
puede ser de más de 100 millas cuadradas. 


Mientras que en el caso de una explosión 
atómica, el peligro derivado de los neutro- 
nes producidos por la desintegración nuclear 
es escaso, en una explosión termonuclear los 
neutrones derivados de la reacción de la fu- 
sión son de una mayor energía (25 veces ma- 
vor, para la misma potencia, a una distancia 
de 800 yardas). 


Esto constituve una grave amenaza para 
el personal de aviación que vuele a gran al- 
tura. Tienen más que temer de los neutro- 
nes que de los rayos gamma. o 


El resultado de estos hechos es que unas 
explosiones termonucleares equivalentes 4 
unas decenas de megatoneladas, a alturas di- 
ferentes (pdr ejemplo: 6 millas para objett- 
vos navales concentrados, 30 millas para ob- 
jetivos en el aire y 60 millas para objetivos. 
terrestres), destruiría con una eficacia hasta 
ahora insospechada, los objetivos tácticos 0 
estratégicos. 


No se crea que el coste de este tipo de pro- 
yectil es prohibitivo. Lo que cuesta mucho 
en un proyectil no es la carga útil, es el com- 
plicado mecanismo del motor cohete de pro- 
pulsor líquido y el sistema de dirección. Un 
proyectil con hase en submarino, de carbu- 
rante sólido, que pese de 10 a 50 toneladas 
al despegue y que lleve una cabeza. explosiva 
de “unas decenas de megatoneladas”, resulta 
mucho más económico que el “Thor” o el 
“Júpiter”, que serán los primeros proyecti- 
les que la OTAN utilice. 
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Cómo atacan los 


ls propaganda soviética en los paises no 
comunistas tiende a extender ideas favora- 
bles a la política exterior soviética más bien 
que a obtener miembros para el Partido Co- 
munista. La labor clandestina la realizan 
unos auxiiares (agentes a las órdenes, cripto- 
comunistas, “compañeros de viaje”, o sim- 
plemente personas amigas cuya conciencia 
ha sido “puesta en condiciones” en forma 
inteligente). El caso del Presidente Benes es 
un ejemplo de los estragos que pueden cau- 
sar tales personajes cuando se convierten en 
enlaces de la propaganda soviética. Los co- 
munistas han extendido enormemente su red 
de “diseminación por eco”. El Partido Co- 
munista es el único partido que opera en los 
paises libres bajo una máscara. 


La infiltración o umplantación de células 
es una cadena que va dejando caer argumen- 
tos favorables al comunismo soviético por 
todas partes. Los auxiliares instalados en 
el lugar están en contacto con auxiliares ex- 
ternos que, a su vez, actúan de intermedia- 
rios con los cripto-comunistas. Esta infiltra- 
ción se ejerce especialmente en la Prensa, 
donde los auxiliares de célula actúan sobre 
los gacetilleros y críticos (especialmente so- 
bre los que tratan de los asuntos internacio- 
nales, revisión de libros y de noticias cine- 
matográficas), e incluso sobre los editores, 
que muchas veces ignoran que en sus perió- 
dicos o revistas existe una infiltración. Hay 
también brigadas de gentes que escriben car- 
tas, que desempeñan el papel de lectores adic- 
tos y que bombardean el periódico con “Car- 
tas al Editor” llenas de indignación o de ala- 
banzas, según convenga al juego comunista. 
Los corresponsales en el extranjero son mu- 
chas veces fácil presa, y se calcula que una 
tercera parte de ellos están teñidos de rojo 
O rosa. 


soviets 
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al mundo libre 


(De Revue Militarre Générale.) 


También es elevada la proporción de auxi- 
liares en la profesión docente. En Francia 
20.000 maestros poseen tarjetas del Partido 
Comunista. Incluso las iglesias están fuerte- 
mente infiltradas. En Francia, la mitad de 
los periódicos católicos son enlaces de ideas 
pro-soviéticas. En los Estados Unidos hubo 
una Asociación de Iglesias Protestantes (30 
millones de feligreses) que votaron por que 
se reconociera a la China roja. Ya en 1936 
Moscú dió la orden de que miembros de la 
Juventud Comunista fueran a los seminarios 
y se hicieran sacerdotes. 


La infiltración es grave también en Fran- 
cia en las casas de publicidad, radio y tele- 
visión, cine, en los teatros, en los centros 
oficiales (especialmente en el Ministerio de 
Asuntos Exteriores) y en las asociaciones 
profesionales, etc. 


En cuanto a las organizaciones paralelas, 
o “compañeros de viaje”, se trata de grupos 
enteros que secretamente van en la estela del 
comunismo. Se han creado o colonizado unas 
organizaciones para formar ciudadanos de 
buena fe, que no son comunistas, pero que 
sirven ingenuamente como medios al Parti- 
do Comunista. Unas: 140 organizaciones de 
este tipo cripto-comunista existen en Fran- 
cia (la Confederación General del Trabajo, 
los “Combattants de la Paix”, “Maison de 
la Pensée Francaise” y la llamada Asocia- 
ción de Propietarios, por ejemplo). Los fun- 
cionarios y directores, o los Consejos de 
estas asociaciones están constituidos por ver- 
daderos comunistas, “compañeros de viaje” 
y algunos individuos independientes que se 
llaman así, pero que no por eso están menos 
controlados por Moscú. 


El trabajar por fracciones es una técnica 


eficaz y peligrosa difícil de combatir. En 


todas las organizaciones ocultas, los hom- 
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bres-clave (gente de confianza, activa, deci- 
dida y disciplinada que trabaja por el comu- 
nismo) forman una fracción que hacen los 
planes y dirigen el pensamiento y la acción 
de los demás. Toda la estructura de la pro- 
paganda soviética en todos los niveles es 
una especie de pirámide de fracciones ocul- 
tas. El “plan maestro” del bolcheviquismo es 
el controlar la mayoría dispersa mediante 
una “acción” minoritaria. 


Además de estos subordinados permanen- 
tes, Moscú crea también unos movimientos 
temporales (frentes y campañas para ciertas 
ocasiones y circunstancias), días especiales, 
reuniones y demostraciones en masa, etc. Un 
ejemplo clásico es el famoso Llamamiento 
de Estocolmo implantado por los “Comba- 
tientes en favor de la Paz”, y que consiguió 
reunir 50 millones de firmas en países no- 
comunistas. Otro fué la desesperada campa- 
ña librada contra la Comunidad de Defensa 
Europea, que consiguió que el Parlamento 
francés rechazara la idea de un Ejército 
£uropeo. 


"Toda la diplomacia soviética está pensada 
para que sirva como propaganda indirecta 
de las posiciones y objetivos soviéticos. “lo- 
dós los miembros de misiones enviados a 
“países no comunistas son hechiceros y em- 
'báaucadores cuyos puntos de vista son impo- 
-sibles de modificar en lo más mínimo, por- 
que se los tienen aprendidos de memoria y 
se hallan bajo la más rigurosa vigilancia y 
«control del Kremlin, mientras que, por el 
contrario, los occidentales se ven engañados 
-o tranquilizados fácilmente por este tipo de 
subversión. Esta es una de las razones por 
las que el personal de las misiones y emba- 
jadas soviéticas es mucho más numeroso que 
.el de los demás países, frecuentemente en la 
-proporción de,10 a 1. 


El invitar a personas destacadas a visitar 
la Unión Soviética o la China roja es un 
tinglado enorme armado con objeto de des- 
concertar e inducir a error. Esta estratagema 
turística se ha convertido en una verdadera 
industria en la cual un número considerable 
de gentes están empleadas y entre las que 
se destacan lindas muchachas que desempe- 
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ñan el papel de intérpretes-guías. Todo está 
preparado de antemano. Eso cuesta dinero, 
pero está generosamente compensado con los 
libros y artículos, o con las declaraciones he- 
chas a los periodistas por parte de los vist- 
tantes, una vez que vuelven a sus países. 
Contra los anti-comunistas cultos e intel:- 
gentes, la máquina comunista emplea la d1- 
famación (que los auxiliares van practican- 
do poco a poco) y la intimidación. El plan 
soviético trata de hacer ver a todo anti- 
comunismo sistemático como algo absurdo, 
reaccionario, como una labor negativa o de 
policia subrepticia. Crear una atmósfera 
malsana de desaprobación en torno a todas 
las gestiones anticomunistas es una de las 
tareas principales de la propaganda soviética. 


Como todo el mundo sabe, los Soviets 
realizan también una gran labor en las emi- 
siones de radio. Emplean en emisiones de 
propaganda cuatro veces más horas que los 
norteamericanos. En Francia se pueden oír 
seis estaciones soviéticas que emiten sus pro- 
eramas en francés. En Conakry, capital de 
la recientemente independiente Guinea, los 
técnicos soviéticos están instalando una es- 
tación cripto-comunista. 


Todos estos especialistas en propaganda 
son entrenados en escuelas especiales, de las 
que existe un gran número. Se conocen sels 
en Francia, incluída la de Viroflay, entre 
París y Versalles. Los alumnos que más pro- 
meten continúan sus “estudios” en Moscú 
y Leningrado. Así fué como se prepararon 
Mao Tse-Tung, Chu-En Lai y Ho-Chi- 
Minh. Hay una universidad en Tashkent 
que trata de los problemas “afroasiáticos”, 
a la que asisten miles de estudiantes de raza 
amarilla y de raza negra. Existen dos es- 
cuelas de este tipo en Praga (entre sus pri- 
meros alumnos se cuentan: el “leader” atri- 
cano Seku Tureh, de Guinea; el hermano 
del Primer Ministro Nkrumah, de Ghana, 
y el hermano de Fidel de Castro, de Cuba). 
Todas estas escuelas preparan. cada año va- 
rios miles de propagandistas convencidos, 
propagadores de una “verdad”, provistos de 
una fraseología y de un arte de controver- 


- 


sia que hipnotiza a los auditorios. 
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Los factores permanentes de la expansión rusa 


La aspectos fisicos (geográficos o climato- 
lógicos) de un país actúan sobre los indivi- 
duos hasta el punto de crear costumbres que 
la política o los acontecimientos apenas mo- 
difican. Así 'se explica la expansión militar 
y politica rusa. Estudiemos el mapa. En 
1400 el gran ducado de Moscú tenía las di- 
menstones de Gran Bretaña, aproximada- 
mente, pero no tenía ninguna frontera natu- 
ral que le protegiera. Al oeste tenía por ve- 
cinos a Polonia y a Suecia, después a Fran- 
cia y Alemania, lo que explica sus reveses 
por ese lado y su lenta progresión jalonada 
por tratados. Por el contrario, en los tres 
cuartos restantes de la frontera, los rusos 
han librado una guerra casi constante con- 
tra los tártaros, los caucasianos, los turcos 
y, después, los japoneses. Durante trescien- 
tos cincuenta años han evitado, sin embargo, 
un conflicto serio con el imperio chino, Si 
esto explica sus relaciónes actuales. 


La superficie del territorio ruso se ha cen- 
tuplicado. Mucho antes de convertirse en 
un Estado de categoría internacional, el prin- 
cipado de Moscú llevaba una lucha perpetua 
contra los estados feudales vecinos e Impo- 
nía su arbitraje. En los siglos xv y xv1, ab- 
sorbió a diversos vecinos, según el lema ruso 
de una “agrupación de tierras rusas”. 


A partir de la mitad del siglo xvr, los Za- 
res de Moscú partieron a la conquista de po- 
blaciones no rusas: los tártaros y después la 
Siberia. En 1645, los cosacos llegaron al Pa- 


cífico, a 8.000 kilómetros de su punto' de 


partida. 
Desde entonces, con Pedro el Grande, la 


fórmula es: abrir una ventana sobre Euro-: 


pa, es decir: el acceso a los mares templados. 
En el siglo xv111 fueron el Báltico, el mar 
Negro, el estrecho de Behring y Alaska. 


Después de 1812 y de la retirada de Na- 
poleón, los amos de Rusia buscan, por me- 
dio de la Santa Alianza Europea, el modo 
de erigirse en árbitros. Pero sufrieron un 
desastre en Crimea en 1855. A pesar de todo, 
siguieron avanzando todavía durante cin- 
cuenta años en Asia Central, en el Cáucaso 


(De Général Múlitaire Revier.) 


y en la costa del Pacífico, en virtud de un 
nuevo grito de guerra: la misión histórica 
de Rusta. 


Dirección centralizada. 


Casi sin interrupción, durante quinientos 
cincuenta años, el poder central ha permane- 
cido fuerte, y esto explica el éxito de esta 
considerable expansión. Las empresas enco- 
mendadas al pueblo ruso no podían acome- 
terse más que por regímenes autoritarios. 


Estos han triunfado gracias a la falta de 
protección en sus fronteras, y las anexiones 
sucesivas han soldado un bloque único y 
coherente, a la inversa de los demás países 
de Europa con sus colonias. 


El arte de la guerra, la política exterior y 
la administración interna han sido marcados 
por un carácter muy original. Las alianzas 
concertadas con los vecinos enemigos de Ru- 
sta le dieron tiempo para prepararse ya que, 
por lo general, en una guerra, ella perdia la 
primera fase. 


Guerra defensiva.—Pero su poder de re- 
cuperación es enorme, gracias a su inmenso 
territorio y a sus reservas humanas. Un ene- 
migo más poderoso puede penetrar en el pais, 
como los tártaros en los siglos xv y xvI. A 
continuación se ve atacado y destruido. Asi 
les ocurrió a los tártaros, después a los sue- 
cos en 1709, con Pedro el Grande, v a Na- 
poleón en 1812, con Koutousov, heredero de 
las ideas de Barclay de Tolly. 


Hay que tener presente la enorme super- 
ficie del país, el clima riguroso y la repug- 


.nancia del campesino ruso a batirse fuera 


de su patria (véase “La guerra y la paz”, de 
Tolstoi). Esta táctica se encuentra de nuevo 
cuando Hitler invadió Rusia en 1941-1945 
(no olvidemos que el asesor militar de Sta- 
lin, Chapochnikov, procedía del Ejército za- 
rista): “Tierra calcinada” durante la reti- 
rada, hostigar las comunicaciones, dispersar 
las fuerzas, medios enormes preparados en 
la retaguardia, vigilancia policíaca muy se- 
vera, contra-ofensiva retardada hasta el oto- 
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ño para que el terreno impida todo movi- 
miento al enemigo. 


Ofi ensiva. — Estas condiciones reunidas, 
otientado el esfuerzo a destruir o expulsar 
al enemigo, ocupando después la mayor ex- 
tensión posible del país enemigo para preve- 
nirse contra una nueva invasión (Báltico 
en 1721, Polonia en 1815, satélites en 1943). 
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es muy costoso en hombres y no siempre 
tiene éxito (1914). 


Sé ha convertido en una de las-bases fun-. 
damentales de la idea soviética moderna de 
la guerra total, en que el enemigo capitalista 
debe ser aniquilado. 

En Asia y en el Cáucaso, los rusos han 
empleado un procedimiento más parecido al 
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Estas tierras ; anexionadas no son explota- 
das; su ocupación es solamente estratégica, 
Actualmente esta especie de “acolchado” 
protector se vería mejorado si los occiden- 
tales se desentendieran de Alemania, oeci- 
dental abandonándola, mientras que la in- 
flwéficia: comunistá se mantendría. firme en 
los * países satélites. 


En- 1942 los Soviets han querido; .ante 
todo, destruir el Ejército alemán. Para ello 
adoptaron otros: procedimientos, especial- 
mente el doble cerco: una fuerza muy pode- 
rosa penetra en un empalme del dispositivo 
enemigo, se adentra en su retaguardia, mien- 
tras. que otra fuerza le ataca por otra parte. 
Una vez asegurado su enlace, las bolsas de 
resistencia son exterminadas. ' Este sistema 


de los occidentales : el ataque frontal, neto 
ante un enemigo más débil... 


Preparación. para la guerra en tiempo de 
paz.—Estos métodos de guerra exigen una 
preparación de gran: empuje, y una, Bro 
iria durante el tiempo de paz.. 


En un principio los siervos se: -batían por" 
su señor. Pero-sus defecciones han llevado: 
al empleo de tropas extranjeras a partir del 
siglo.xv. Por supuesto, no podían. ser utili- 
zadas. contra. sus compatriotas, pero “alter- 
nando los frentes” se paliaba esta dificul- 
tad: enviando mongoles para que ocuparamn 
Alemania. y Austria y mandando un millór: 
de alemanes, austríacos y TOS a los 
campos de Siberia. | 
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Traslados forzosos de población se han 
realizado cambiando gentes dudosas por ciu- 
dadanos leales, De esta forma se creó un 
núcleo de hombres adictos a los jefes de 
Moscú y al régimen comunista. 


Se ha constituído una red de defensa civil 
encargada de paliar los efectos de los ata- 
ques atómicos, superior a todo lo que existe. 
La economía está enteramente subordinada 
al control de los dirigentes moscovitas, faci- 
litando la preparación de la guerra total con 
las reservas de víveres y de materiales. Fi- 
nalmente, el centro de la industria pesada ha 
sido trasladado hacia el Este: Urales y S1- 
beria. i 


Diplomacia.—“La guerra es la continua- 
ción de la paz por otros medios”, ha dicho 
Clausewitz. De ese modo se enseña en las 
escuelas militares, 


La táctica de guerra se aplica también 
aquí: Una doblez calculada de la diploma- 
cia se observa tan pronto como el adversa- 
rio da muestras de firmeza: (Irán, Grecia, 
el puente aéreo de 1948), pero siempre: los 
territorios permanecen ocupados. Del mis- 
mo modo se conciertan alianzas a espaldas 
del enemigo, con la maniobra del doble cer- 
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co: Suez y Yemen por una parte; Irak y 
Persia, por otra. Hábiles maniobras diplo- 
máticas separan a los enemigos aliados (véa- 
se el caso de Suez). Se establecen acuerdos 
económicos con Asia y Africa, muchas veces 
a costa de, los satélites. Y, por último, hay 
que hacer notar que existe una diferencia 
entre la estrategia diplomática actual de los 
Soviets en la frontera del norte y del este 
(Artico y Pacifico) que son poco importan- 
tes y las demás. En el sur, desde Pamir hasta 
el Bósforo, la ofensiva permanece constante, 
a través del Oriente Medio hacia el Océano 
Indico. Por el Oeste (Europa), la actitud 
es alternativamente ofensiva y defensiva. 
Actualmente el interés de los jefes de Moscú 
se dirige hacia Europa y el Oriente Medio: 
la ocupación de los satélites que miran sobre 
los «estrechos del Báltico para tener acceso 
a los mares libres. : 


En resumen: no se podrían explicar los 
procedimientos soviéticos sólo con los textos 
de Marx. Su verdadero origen reside en la 
historia de Rusia, que se deriva a su vez de 
su terreno. Lenin y Stalin no han inventado 
nada, pero se sirven de los viejos principios 
para lograr su vasto objetivo internacional. 





REDISTA DE AERONAUTICA 


Número 227 - Octubre 1939" 


La Aviación militar francesa: Historia del plan 


E n este periodo en que las normas guber- 


namentales van a ser el preludio de unas 
modificaciones que van a afectar prolunda- 
mente al Ejército del Aire, conviene darse 
una vuelta por el pasado y meditar acerca 
de la evolución de nuestras Fuerzas Aéreas 


desde 1945. 


: Esta evolución está inscrita dentro de los 
planes que se han venido sucediendo en el 
transcurso de los años, según las fluctuacio- 
nes de nuestra política internacional, y están 
íntimamente ligados a las disponibilidades 


económicas, industriales y financieras de. 


nuestro país. 
A'hadie-escapará el interés general de este 


estudio, ya que ello es esencial para captar 
nuestra orientación futura. 


El General Jouhaud, Jefe de Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, ha tratado este 
asunto ante los alumnos de la Escuela Su- 
perior de Guerra Aérea de una forma com- 
pletisima, haciéndoles ver de qué manera las 
realidades del momento y la evolución del 
Ejército del Aire estuvieron condicionadas 
por las transformaciones impuestas a los pla- 
nes anteriores, de los que hizo un estudio 
histórico retrospectivo. 


Es- preciso reconocer, en efecto, que el 
Ejército del Aire, en su conjunto, no ofrece 
hoy la fisonomía que quienes hicieron los 
planes habían imaginado hace algunos años. 


No corresponde tampoco en volumen ni 
en su equilibrio interno dentro del reparto de 
los medios de combate modernos y de la 
aviación ligera. 

¿Cómo ha podido orientarse la evolución 
en la forma actual a pesar de las más firmes 
previsiones y los cálculos más rigurosos ” 
¿Cómo ha podido llegar a un aumento se- 
mejante de la aviación de segunda línea sin 
que la fuerza moderna destinada a defen- 
derse de la amenaza que se cierne sobre Eu- 
ropa hava podido alcanzar un nivel capaz 


(De Forces Aériennes Frangarses.) 


de hacer frente a esta amenaza que, sin em- 
bargo, no se ha debilitado lo más minimo? . 


Parece ser. que nos encontramos ante una 
marcha a contrapelo. Para poder ver de qué 
modo hemos llegado a esta situación es pre- 
ciso poner en orden nuestros recuerdos re- 
capitulando las fases de esta evolución. Es- 
tas fases sólo pueden esquematizarse bien 
mediante los cuatro períodos principales si- 
guientes : la liquidación, la expansión, el em- 
pleo de armas atómicas y la revalorización. 


Primer período: la liquidación de la post- 
guerra (1945-1949). 


Al acabar la guerra, las fuerzas aéreas 
equipadas por los aliados con material ame- 
ricano, inglés, incluso ruso y hasta alemán, 
alcanzaron un volumen bastante considera- 
ble, y las principales subdivisiones estaban 
representadas por: 


16 grupos de caza (tácticos y de inter- 
ceptación). 


bo 


grupos de reconocimiento táctico. 
grupos de bombarderos medios. 


hw > 


grupos de bombarderos pesados. 
1 grupo de transporte. 


La heterogeneidad de los materiales otre- 
cía un riesgo para el porvenir en caso de 
que las fuentes de suministro, en manos de 
los aliados, fueran cortadas. 


La economía nacional, la industria aero- 
náutica francesa y las finanzas públicas, eran 
incapaces de sostener un esfuerzo de reno-. 
vación antes de poner un orden total. 'Tam- | 
bién se admitía, por lo menos oficiosamente, 
que la coyuntura internacional permitía la 
existencia, dufante varios años, de un ato- 
lladero militar. 


Se emprendió una desmovilización y tam- 
bién una liquidación progresivas, en el trans- 


O 
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curso de las cuales, con un presupuesto re- 
ducido, el Ejército del Aire se esforzó por 
utilizar al máximo las fuerzas heredadas de 
la guerra, mientras - sostenía la industria 
aeronáutica nacional. A este fin, el bombar- 
dero fué convertido en transporte para repa- 
triar a los prisioneros y aliviar la insuficien- 
cia de los transportes públicos, mientras que 


el reconocimiento fué a ayudar a la Re- 
construcción y al Instituto Geográfico, efec- 
tuando tanto en Francia como en ultramar 
trabajos topográficos muy importantes. 


Hay que tener en cuenta que en 1948 los 
efectivos habían quedado reducidos a 65.000 
hombres, y que, de los 28 (sic) grupos ante- 
riores, ya no quedaban más que 24: de ellos 
12 de caza, 3 de reconocimiento y 9 de trans- 
porte, 


Paralelamente, aun cuando el retraso en 
materia de estudios era muy grande y las 
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condiciones generales de fabricación bastan- 
te poco aceptables (hablando desde el punto 
de vista industrial), el Departamento del 
Aire, apenas creado de nuevo, lanzó un Hro- 
grama ambicioso. | 


Este esfuerzo dió lugar a una política de 
prototipos, de los que algunos fueron dudo- 





sos, como el V. B. 10 “Cormoran”;*"el 
S0-6020 “Espadón” y el SO-4000. : 


- En técnica aeronáutica el éxito no se im- 
provisa, y este primer programa de la' post- 
guerra, que excedia manifiestamente de las 
posibilidades del momento, si puso en mar- 
cha nuestra industria, en el plan de las rea- 
lizaciones se saldó con un fracaso muy “COs- 
toso. El renacimiento de nuestra potencia 
aeronáutica nacional sólo podía derivarse de 
una política a largo plazo. 


Y, sin embargo, durante este períódo, a 
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pesar del atasco, a pesar-de la reducción 1m- 
puesta a nuestros medios aéreos y de la imsu- 
ficiencia de nuestra industria, el Ejército del 
Aire, desde fines de 1946, hubo de participar 
en las primeras operaciones del Extremo 
Oriente con efectivos limitados en un prin- 
cipio, pero que fueron aumentando progre- 
sivamente para alcanzar en 1933 once gru- 
pos y 300 aviones, esfuerzo soportado en- 
teramente,por los cuadros.activos y, por .lo 
que se refiere a las Fuerzas Aéreas, por el 
único presupuesto del Aire (25.000 millones 


'- en 1953). 


Esta campaña, sumando sus servidumbres 
a las dificultades evocadas, pesará fuerte- 
mente sobre la evolución de nuestro plan de 
rearme en él transcurso de la fase de ex- 


pansión que va a seguir. 


- Segundo período: la expansión. 


Se vió rápidamente que, debido a las 1m- 
trigas soviéticas, la evolución de la situación 
' internacional no autorizaba ninguna relaja- 
- ción de las medidas de seguridad en Euro- 
pa, a pesar de la existencia del monopolio 
- atómico americano. 


Una sucesión de tratados parciales esca- 
lonados desde la primavera de 1947 llevó por 
fin, en abril de 1949, a una reagrupación de 
Occidente en el seno del tratado de la OTAN, 
según las condiciones de la cual Francia de- 
bía, en primer lugar, defender Europa con 
los aliados y, al mismo tiempo, mantener el 
orden y la cohesión de la Unión Francesa. 


Era preciso, al mismo tiempo, revalorizar 
los medios necesarios para realizar estas mi- 
siones. De ahí nacieron una serie de planes 
interaliados de necesidad de fuerzas, de los 
que el primero en el orden del tiempo fué 
el “Plan de Luxemburgo” de julio de 1949, 
que disponía para-el Ejército del Aire fran- 
cés la utilización de una primera serie de 
Fuerzas: Aéreas tácticas y la' liberación de 


la D. A. T. 


Al mismo tiempo que los “Vampires” se 
compraban en Inglaterra para equipar lo 
níás urgente, y a fin de dotar a las unidades 
de aparatos modernos, el General Lécheres 
emprendió los trabajos preliminares estable- 
ciendo el programa nacional, gracias a lo 
cual pudo, durante seis años, orientar el des- 
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arrollo de nuestro rearme aéreo (hay que ha- 
cer resaltar la importancia de esta estabili- 
dad en la dirección). 


En 1949 fué preciso establecer un pro- 
erama de materiales que definieran las ca- 
tegorías de los aparatos necesarios para: el 
Ejército del Aire, fundado en las bases si- 
euientes: 


1. Proseguir la .reconstitución de las 


posibilidades de estudio y de ensayo por me- 
dio de inversiones regulares. te 


2." Renunciar al estudio y a la fabrica- 
ción de la gama completa de los aviones ne- 
cesarios a las misiones (aviones de bombar- 
deo) y, por consiguiente, renunciar a una 
especialización demasiado avanzada. 


3.7 Dedicar todo esfuerzo a los tipos téc- 
nicamente más sencillos y más rápidamente 
utilizables. | 

42 Explotar al máximo los tipos O las 
familias de aviones que parezcan más logra- 
dos, con el fin de utilizarlos para distintos 
fines: interceptadores o cazas de apoyo. 


5." Preparar el porvenir lanzándose a 
estudios de vanguardia. 


6." Buscar la ayuda de los técnicos ex- 
tranjeros a fin de probar el valor de nues- 
tras propias ideas. de evitar los errores en 
asuntos va tratados, beneficiarse de su expe- 
riencia y, finalmente, interesarles por nues- 
tros estudios. 


Este fué el programa que dió como resul- 
tado el material en servicio en 1955, después 
de un “Plan quinquenal de fabricación” de 
agosto de 1930, prescrito por-la ley de reor- 
eanización de agosto de 1949. 


Este plan contaba con unos fondos glo- 
bales y contaba con plazos de pagos anuales, 
calculados de modo que respondieran a las 
posibilidades de realización de la industria. 
Desgraciadamente, su obtención quedaba 
subordinada al voto anual del presupuesto. 


. Eas tres grandes decisiones precedentes 
permitían, dentro del marco de las posibili- 
dades nacionales, reconstruir racionalmente 
el Ejército del Aire. Desde el punto de vista 
cualitativo, los bombarderos estratégicos que- 
daron definitivamente puestos de lado, mien- 
tras que los bombarderos ligeros y medios 
lo eran solamente en forma provisional. 
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Hasta 1955 también lo estuvieron los avio- 
nes de reconocimiento, de caza “todo tiem- 
po” y de transporte pesado. 


Desde el punto de vista cuantitativo, el vo- 
lumen de los medios correspondían a las po- 
sibilidades francesas de fabricación para los 
cinco años próximos. Pero, para poder cum- 
plir la totalidad de las misiones, fué preciso 
recurrir a la ayuda extranjera, v hacían falta 
500 cazas de apoyo. 


A. partir de 1950 el rearme francés estaba 
inscrito dentro del cuadro de la OTAN : re- 
sultaría engorroso pasar revista a cada uno 
de los planes de la OTAN y de los planes 
nacionales correspondientes hasta 1953. 


El ambicioso plan de Lisboa en el año 1952 
Tijó los objetivos que, a pesar de la ayuda 
americana en forma de suministro de avio- 
nes completos a título de P. A. M., de ayu- 
da económica y financiera, de pagos “off 
shore” (1) y de una participación en la in- 
fraestructura común, no pudieron conseguir- 
se. En efecto, por una parte esta ayuda esta- 
ba sometida al voto anual del presupuesto 
por parte del Congreso de los Estados Uni- 


dos, y, por otra parte, nuestra economía, aún 


deficientemente respuesta, debía sostener al 
mismo tiempo el costoso esfuerzo de la cam- 
paña de Indochina. La ayuda americana des- 
aparecerá rápidamente después de haber co- 
nocido importantes variaciones. 


Tercer período: la orientación hacia las 
Urmas atómicas, 


El Consejo del Atlántico adoptó, en di- 
ciembre de 1954, el principio siguiente: sea 
cualesquiera que sea la forma de agresión 
utilizada por los Soviets en caso de una gue- 
rra declarada, la Alianza replicará a ella ha- 
ciendo uso de todas las armas de que dis- 
ponga, comprendidas entre ellas las armas 
AaAtÓómICAS. 


La primera consecuencia de ello fué la dis- 
:minución de la masa de medios necesarios, 
va que bastaba entonces poner a punto los 
elementos de una contraofensiva atómica 


bastante devastadora para fulminar al ad. 


(1) En el extranjero. 
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versario y, por consiguiente, disuadirle de 
toda agresión. É 


Sin embargo, sólo los Estados Unidos y, 
de una manera accesoria, la Gran Bretaña, 
poseian la realidad de este freno moral, y. 
aun cuando un cierto número de armas até: 
micas debieran ser puestas a la disposición 
del Mando interaliado en Europa, debían 
quedar, por la Ley norteamericana, en las 
manos de las tropas estadounidenses. El pa- 
pel de las naciones de la Europa Occidental 
no se había modificado esencialmente; debían 
continuar suministrando una ayuda conven- 
cional a título de defensoras v de sostén de 
la contraofensiva. 


De las consideraciones precedentes debía 
de nacer el plan de octubre de 1954, que 
trataba de armonizar las necesidades con las 
posibilidades industriales y presupuestarias 
nacionales. Pretendía : 


— la consecución de la valorización de 
la cobertura radar en Francia y en 
Africa del Norte; 


— el aumento del porcentaje de las fuer- 
zas de la defensa aérea; l 


— la entrada en producción en serie de 
nuevos materiales franceses: cazas lii 
geros emancipados de la pesada y cos- 
tosa infraestructura de la O, T. A, N.; 
interceptadores de todo tiempo, bom- 
barderos ligeros y aviones' de trans- 
porte pesado. | 


Modificado varias veces, este plan había 
de sufrir una notable disminución en rela- 
ción con los niveles establecidos inicialmen- 
te, y se transtormó finalmente en el llama- 


do Plan Orange revisado. 


El año 1954 iba a señalar el fin de la gue- 
rra de Indochina, pero también en noviem- 
bre el comienzo de la rebelión argelina. Esta 
vez la nación había de interesarse por la lu- 
cha por la pacificación, que iba a convertirse 
en la preocupación esencial de los gobiernos 
y en la principal misión de las fuerzas ar- 
madas, absorbiendo progresivamente la ma- 
vor parte de la contribución terrestre fran- 
cesa a la O, T, A. N. y una parte impor- 
tante de los medios aéreos, Es inútil insistir 
en los aspectos, bien conocidos, de la “re- 
conversión argelina”. 

Ánte semejante concurso de circunstan- 
ctas, el Plan Orange revisado; tampoco pudo 
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tener más suerte que sus predecesores. Bien 
pronto hubo que estudiar de nuevo-el des- 
envolvimiento de las fuerzas aéreas, no en 
función de las necesidades, sino según las 
perspectivas presupuestarias ofrecidas a la 
Aviación por las Finanzas. 


Cuarto período: la revaloración. 


Entre diciembre de 1955 y noviembre de 
1936 se comprobó que los objetivos del Plan 
Orange revisado, incluso reducidos, se ha- 


llaban todavía por encima de nuestras posl- 


bilidades. A costa de una nueva reducción, 
el volumen del Ejército del Aire quedó fija- 
do en un nuevo “estiaje”, evitando las di- 
soluciones de unidades, pero sin responder 
más exactamente a las necesidades propias 
de las operaciones. No podía ser considera- 


do como satisfactorio. Después de los acon- 
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tecimientos de 1958 y de la estabilización 
gubernamental que resultó de ellos, el Mi- 
nistro de la Defensa Nacional decidió aca- 
bar con estas sacudidas sucesivas, definien- 
do para ello una política militar nacional de 
largo alcance y dejando que los Ejércitos 
efectúen los estudios referentes a la realiza- 
ción de los medios correspondientes. Estas 
normas, completadas en varias veces suce- 
sivas, fijan como objetivo principal para el 
Ejército del Aire la constitución de una 
“fuerza de ataque” capaz de descargar las 
armas atómicas nacionales; fuerza que será 
en primer lugar a base de aviones pilotados 
antes de que se llegue al empleo de ingenios 
“tierra-tierra” de tipo estratégico que gocen 
de un alcance conveniente. 


Así vemos que el mayor interés de la De- 
fensa Nacional. recae sobre el estilo “resuel- 
tamente ofensivo” de las fuerzas aéreas na- 


cionales. 
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Aviación 


EL- PLAN QUINQUENAL 


ls. defendido frecuentemente en es- 
tas columnas la necesidad de contar con 

un plan a largo plazo, o más: exactamente, 
la necesidad de un programa-ley, aproba- 
do por el Parlamento, cuyo principal in- 
'terés consistiría en que, durante un perio- 
do. más o menos largo, los créditos no se- 
rían relegados, cercenados, truncados. 


El Estado Mayor del Aire ha tenido 
siempre dispuesto su plan a largo. plazo, 
pero los quebrantos económicos que cada 
discusión presupuestaria: imponía a- sus 
previsiones le han obligado todos los años 
-a-alterar-su orden de prelación, a: dismi- 
.nuir-las series de aviones necesarios (au- 
mentando así el precio de. cada uno), a 
desequilibrar sus fuerzas, y, finalmente, a 
renunciar a.veces, para salvaguardar lo in- 
:mediato, a los proyectos de aviones que le 
parecian necesarios. 


- Un programa-ley que se extendiera du- 
at cinco o diez años, O incluso durante 
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(De Forces Aérrennes Frangarses.) 


doce, es, pues, necesario para las Ármas. 
Esta es la preocupación esencial actual.de 


los Estados Mayores aguijoneados por la 


esperanza de que la próxima sesión par- 
lamentaria vendrá, por fin, a coronar sus 
esfuerzos. 

-Por lo que se refiere principalmente al 


futuro material aéreo del Ejército del Arre 
el ingeniero General Bonte, Director téc- 


nico e industrial, acaba de hablar de ello 


en una reciente conferencia de Prensa de 
la que damos a continuación los párrafos 
más notables: 


«Quiero insistir hoy en lo que cons- 
el de 
un plan o programa que indique con 
precisión adónde vamos, qué misiones 
quieren la Política (con mayúsculas) y los 


usuarios ver satisfechas preferentemente, 


y, en relación con ellas, un programa-ley 


que fije los medios económicos concedidos 


para su desarrollo. Son muchos los que 


-875 


REVISTA DE AERONAUTICA 


atribuyen a la Dirección Técnica e Indus- 
trial el cuidado de elaborar, ya que no de 
fijar los programas. En ello existe una 
confusión. Las misiones, con sus preferen- 
cias, son fijadas por escalones más altos. 
A ella le incumbé, en cambio, el cuidado 
de precisar cómo, es decir, por medio de 
qué materiales deben satisfacerse las ne- 
cesidades y realizadas las misiones. 


»Asimismo la Dirección Técnica e In- 
dustrial no es dueña de los medios econó- 
micos puestos a su disposición. Tiene que 
someterse a ellos no quedándole otra so- 
lución que exponer los programas o pro- 
poner la supresión de las misiones que 
ofrezcan menor urgencia. La Dirección 
Técnica e Industrial debe saber si Fran- 
cia tiene la política de su presupuesto o el 
presupuesto de su política para no apun- 
tar ni demasiado alto ni demasiado bajo. 


»Muchos me apremian para que orga- 
nice o reorganice. La organización es un 
fin en si; se organiza para conseguir un 
objetivo, en un “nivel de actividad. Para 
organizar necesito conocer este objetivo, 
este nivel, y tener la garantía de que mis 
medios económicos me permitirán alcan- 
zarlo mañana y más adelante. El progra- 
ma-ley es una necesidad absoluta. Sólo él 
nos permitirá adaptar los medios de estu- 
dio, los ensayos v la producción a las ne- 
cesidades (dentro de la Industria y de los 
servicios que trabajen totalmente de 
acuerdo) para un futuro inmediato y pre- 
parar esta adaptación para un futuro más 
lejano, en particular para los años que si- 

gan a 1965, momento en que los ingenios 
van a sustituir decididamente a los. avio- 
nes de tipo clásico. 


»El proyecto del programa-ley para las 
fabricaciones aeronáuticas destinadas a los 
ejércitos está en pleno período de prepa- 
ración, de discusión y de adaptación. Lle- 
va consigo dos fases: 1960-1964 y después 
de 1964 v comprende en esencia: 


Para el Ejército del Atrre. 


»—un conjunto de tres series de aviones 
que se están preparando ahora: el Nord 
2301 , el CM-170, el «Mirage» III (cuyos 
resultados parece que superan a todo lo 
previsto); 

»>—cuatro programas de aviones nuevos 
con.todos los equipos y armamento (in- 
genios «aire-aire» y «tierra-aire») que co- 
rresponden a operaciones de intercepta- 
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ción y de apoyo; un bombardero, estraté- 
gico, el «Mirage IV»; un avión de apoyo 
por el fuego, del tipo SE-117 o, MD-415; 
un avión de transporte pesado de 8 tone- 
ladas de carga sobre 2.000 kilómetros; un 
avión de apoyo táctico de despegue, st no 
vertical, por lo menos muy corto, no es- 
tando este último avión previsto para ser 
construído en serie durante la primera 
fase. 


Para la Aeronáutica Naval. 


»Una serie que está preparándose aho- 
ra, la del «Etendard 1V Ms». 


»>—un programa nuevo, el del patrullero 
N. A. T. O. 


Para los tres Ejércitos. 


»El desarrollo de un helicóptero fran- 
cés pesado, el SE-3200. 


» Finalmente, el último, pero no por ello 
el de menor importancia, un programa de 
ingenios balísticos: un ingenio de corto 
alcance, el S. S. B.-T., y un ingenio de al- 
calce intermedio (alrededor de 3.500 kiló- 
metros). que nosotros llamamos el S. $. 


B. S. 


»El programa no prevé aviones pilota- 
dos más allá del «Mirage lll» y del «Mi- 
rage IV» y si no he hablado de ingenios 
«tierra-aire» es porque este asunto ha si- 
do confiado a la D. E. F. A. 


»Por el lado civil continúan las discu- 
siones. En el espíritu que anima a la Direc- 
ción Técnica e Industrial el programa-ley 
civil deberá comprender: una «Super-Ca- 
ravelle», una «Hyper-Caravelle», el «Su- 
per-Broussard», el Bréguet 941. Por el mo- 
mento, los:usuarios tienen la palabra y 
también la Secretaría General de Aviación 
Civil y Comercial. 

» Todo lo que podemos hacer o intentar, 
además, es: 


»—la reagrupación y concentración de 
las empresas de nuestra industria; 


»—tratar de simplificar los materiales y 
reducir los precios, disminuyendo los gas- 
tos generales; 


»—huscar acuerdos de cooperación téc- 
nica entre empresas francesas y extranje- 
ras, acuerdos a los que yo presto todo mi 
apoyo; 

»—acentuar el giro hacia los ingentos de 
los servicios y de la industria, formación 
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del personal, previsión de inversiones, crea- 
ción de una sociedad encargada especial- 
mente de los ingenios balísticos y todo 
ello subordinado al conocimiento de un 
plan. Es preciso que la industria sepa lo 
que le espera por parte de la aviación, lo 
que no ha de conseguir o aquello de que 
ella carecerá después de que se pase a los 
ingenios balísticos, en cuyo campo la fa- 
bricación, y tal vez el estudio, se reparti- 
rán de modo distinto a como se ha hecho 
con los aviones. En el negociado de estu- 
dios el cambio tendrá lugar mucho antes 
que en el lado de la fabricación y es pre- 
ciso tomar medidas inmediatamente. Nues- 
tras postbilidades son buenas: no vayamos 
a estropearlas.» 


Entre los programas de aviones nue- 
vos, el «Mirage IV» es el que es menos 
conocido todavía. Acaba de ser presenta- 
do últimamente en Melun-Villaroche, y en 
el Interavia Courrier Aérien del 17 de abril 
de 1959 se hace de él la siguiente descrip- 
ción : 


«El «Mirage IV», que responde a la 
categoría llamada S. A. S. P. (sistema de 
armas estratégicas pilotadas), está provis- 
to de dos «Atar 9» de post-combustión, de 
6.000 kilogramos de empuje; su peso to- 
tal cargado con depósitos exteriores es de 
253 a 26 toneladas. Debe efectuar su pri- 
mer vuelo en manos de Roland Glavany, 
dentro de unos días. Podrá efectuar vuelos 
a 1.500 kilómetros de su base, recorriendo 
la mitad del trayecto entre un número de 
Mach 1,7 y Mach 2, y la otra mitad entre 
Mach 0,9 y Mach 1. Este prototipo bi- 
plaza (con un piloto delante y un observa- 
dor-radarista detrás) se ha beneficiado mu- 
cho de los ensayos aerodinámicos reali- 
zados con los «Mirage Ill». Servirá prin- 
cipalmente para las pruebas aerodinámi- 
cas antes de ser equipado para operacio- 
nes. En seguida se realizará una extrapo- 
lación del «Mirage TV». Se diferenciará 
del prototipo por su peso, que será del or- 
den de las 30 toneladas, y por su radio de 
acción, que le permitirá realizar vuelos a 
más de 2.500 kilómetros de la base de par- 
tida. El primer avión de una serie previa 
de este modelo más pesado podrá salir ha- 
cia mediados de 1961. Además, están ya 
preparados los planes para la construcción 
en serle, 


»Esta segunda versión del «Mirage IV» 
será equipada con dos turborreactores de 
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15.000 kilogramos, cuya elección no ha si- 
do hecha todavía definitivamente (se sabe 
que se están estudiando el «Olympus», el 
«General Electric» y el «Pratt € Whit- 
ney J-75», y es probable que sea éste (l- 
timo el elegido). Pero cualquiera que lo 
sea, los turborreactores serán fabricados 
bajo licencia por la S. N. E. C. M. A, 
que asegurará igualmente su desarrollo. 
Los aviones construidos en serie y los an- 
teriores a éstos irán provistos de un sis- 
tema de navegación y de bombardeo que 
les permitirá bombardear sin visibilidad 
desde gran altura. Podrán ser repostados 
en vuelo por aviones del mismo tipo. 


Ultimamente se ha venido dejándose 
sentir una cierta inquietud en la indus- 
tria aeronáutica ante el temor de ver apa- 
recer una depresión comercial debida a una 
falta de pedidos por parte del principal 
cliente: el Ejército del Aire. 


Se puede decir que es cierto que la 
evolución del avión hacia el ingenio balís- 
tico llevará a un reajuste de ciertas acti- 
vidades de las fábricas aeronáuticas (aun- 
que queda por demostrar que el volumen 
del personal necesario para la fabricación 
de los ingenios vaya a ser inferior al que 
existe hoy día); pero, en todo caso, esta 
nueva adaptación no será inmediata, sino 
escalonada a lo largo de casi diez años. 


Mientras tanto, si el programa explica- 
do al comienzo de esta crónica se pone en 
práctica, puede áfirmarse que el plan de 
trabajo de la industria aeronáutica segui-' 
rá siendo, en conjunto, prácticamente 
idéntico al que estaba previsto, por lo me- 
nos todavía durante varios años. 


Evidentemente, el transporte corre el 
riesgo de verse modificado, produciéndo- 
se, entre las compañías constructoras, la 
concentración necesaria; se tolerarán los 
fracasos mucho menos que anteriormente 
porque un prototipo que no tenga «éxito 
habrá costado infinitamente más caro, ha- 
brá que preocuparse de este problema con 
gran cuidado y mantener un esfuerzo sos- 
tenido y decidido para lograr éxito. í 


La industria aeronáutica nacional, con 
nuestros aliados de la O. T. A. N. v de 
Europa, tiene todos los triunfos en su ma- 
no para vencer en este difícil combate. El 
premio será el volumen de sus pedidos. 
que se mantendrá prácticamente inaltera- 
do, y la ausencia de problemas sociales. 
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Las Fuerzas Armadas soviéticas, según el “Times” 
de Londres 


S; se pueden tomar al pie de la letra las 
declaraciones rusas, las reducciones de los 
efectivos realizados por los soviets desde 
1955 hubieran llevado el total de las fuer- 
zas soviéticas de 5 millones de hombres a 
un poco menos de 3 millones, de tal mane- 
ra que estas fuerzas armadas ya no serían 
superiores a las fuerzas armadas de los Es- 
tados Unidos, que en 1958 eran unos dos 
millones y medio de hombres. Sin embar- 
go, parece ser, según ciertas fuentes de 
información, que las declaraciones sovié- 
ticas no corresponden por completo a la 
realidad, aunque se hayan producido nota- 
bles reducciones. 


La primera reducción importante (de 
640.000 hombres) fué anunciada el día 
15 de agosto de 1955, es decir, dos años 
después de la muerte de Stalin, época en 
la que los soviets tenían alrededor de 5 
millones de hombres bajo las armas. Esta 
primera reducción fué seguida el 15 de 
mayo de 1956 por una declaración, según 
la cual el 1 de mayo de 1957 se iba a prac- 
ticar una nueva reducción de 1.200.000 
hombres. El comunicado decía que se des- 
movilizarian 63 divisiones y brigadas, en 
las que habían incluídos 30.000 hombres 
de la Alemania Oriental. Estas dos reduc- 
ciones suponían un total de 1.840.000 hom- 
bres; pero se tiene generalmente la idea 
de que entre 1955 y 1958 las reducciones 
de efectivos no han afectado a más de 
300.000 hombres, de los que 50.000 son 
miembros de las fuerzas de seguridad y 
de fronteras. Seguidamente han sido des- 
movilizados 400.000 miembros de forma- 


ciones paramilitares (ferrocarriles y obre- . 


ros) o se les ha reconocido la categoría 
civil. Si la reducción total ha sido de hom- 
bres 900.000, como se cree, los rusos con- 


(De Revue Militaire Générale.) 


tarían a fines de 1958 con 4.100.000 hom- 
bres en filas. El 6 de enero de 19538 se 
anunció una nueva reducción de 300.000 
hombres, que habria de realizarse en el 
transcurso del año. Ello supondría la des- 
movilización de 41.000 hombres de la Ale- 
mania Oriental y de 17.000 hombres en 
Hungría; es decir, un total de 538.000 hom- 
bres en Europa Oriental. En el mes de fe- 
brero, una información comunicó que el 
Mariscal Rokossovsky, ministro adjunto 
de la Defensa, había declarado que esta 
reducción había sido realizada en enero 
de este año. Parece cierto que se hayan 
producido retiradas de tropas y que fue- 
ran de 32.000 hombres en la Alemania 
Oriental y de más de 25.000 hombres en 
Hungría. Sin embargo, un cierto número 
de unidades que fueron retiradas de estos 
países se sabe con certeza que no han sido 
desmovilizadas. 


Es posible que hayan sido desmoviliza- 
dos 150.000 hombres del ejército propia- 
mente dicho, pero ha habido reducciones 
también en la marina y en la fuerza aérea. 
Si han tenido lugar estas reducciones de 
efectivos en un total de'unos 200,000 hom- 
bres, la fuerza global del ejército soviético 
no debe ser inferior a 3 millones de hom- 
bres, sino alrededor de 3.900.000 hombres. 
Este total se repartiría como sigue: hom- 
hres 2.350.000 en el Ejército, 500.000 en 
la Marina, 700.000 .en la Fuerza Aérea y 
350.000 en las fuerzas de seguridad y de 
fronteras. El Ejército comprende unas 175 
divisiones, de las que 100 están estaciona- 
das en la Europa Oriental, incluida la RKu- 
sia europea, lo que quiere decir que los 
4/7 del ejército soviético (alrededor de 
1.350.000 hombres) están estacionados en 
la Europa Oriental. 
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La formación del oficial ante las nuevas técnicas 


(Coloquio acerca del programa de estudios en la Academia de laU.S.A.F) 


Cin Dane: Señores, nos hemos reuni- 
do aquí esta mañana para discutir en tér- 
minos generales acerca del papel de la cien- 
cia y del entrenamiento técnico de los ofi- 
ciales de carrera de la Fuerza Aérea, espe- 
cialmente en lo que se refiere a lo que tra- 
tamos de hacer en la Academia de la Fuer- 
za Aérea. Se encuentran presentes el Coro- 
nel Gerhardt C. Clementson, Profesor de 
Aerodinámica; el Coronel James V. G. Wil- 
son, Profesor de Ingeniería Eléctrica; el 
Coronel Benjamín P. Blasingame, Profesor 
de Astronáutica; el Coronel Archie Higdon, 
Profesor de Mecánica; el Coronel John W. 
Ault, Profesor de Matemáticas; el Teniente 
Coronel Bennet E. Robertson, Profesor de 
Física, y yo. 

Creo que debiéramos estudiar lo que ha 
dle enseñarse a un cadete en materia de edu- 
cación científica, durante su carrera, para 
convertirse en un oficial de la Fuerza Aé- 
rea. Debemos exponer nuestros puntos de 
vista de acuerdo con las asignaturas actua- 
les y por qué necesitamos entrenarnos en 
ciertas materias. 


En cualquier ciencia o estudio técnico 
de ingeniería hay que empezar partiendo de 
una cierta base. Uno de estos conocimientos 
fundamentales son, naturalmente, las Mate- 
máticas. Coronel Ault: ¿querría decirnos 
unas cuantas palabras acerca de su opinión 
sobre los fundamentos básicos que debemos 
dar a nuestros cadetes? 


Coronel Ault: Sí, me gustaría decir algo 
acerca de ello. Hay gente que cree que la 
única razón por la cual enseñamos Matemá- 
ticas a los cadetes es porque las necesitan 
en la Mecánica, en la Física y en otras asig- 
naturas. Creo que los hábitos de estudio, los 
métodos de enfrentarse con los problemas 
y todo eso que uno acaba por desarrollar 


mediante la enseñanza de las Matemáticas, 
son tan importantes. como la habilidad me- 


(De Air Force and Space Digest.) 


cánica de sacar la raiz cuadrada por medio 
de una regla de cálculo, por ejemplo. 


Coronel Dane: Entonces, ¿usted cree que 
lo más importante de cuanto tratamos de con- 
seguir de estos cadetes es que lleguen a ra- 
zonar con lógica, más bien que aprender 
simplemente la mecánica especial de las Ma- 
temáticas ? 


Coronel Ault: Bueno: “pensar con lógi- 
ca” es una frase abstracta que significa mu- 
chas cosas para mucha gente. Pero lo que 
quiero decir por “razonar lógicamente” es: 
enfrentarse con un problema por medio de 
un proceso racional. Retrocediendo a cuan- 
do éramos alumnos de segundo año en el 
Instituto, la mayoría de nosotros aprendi- 
mos a resolver un problema de geometría 
plana de esa forma. Se nos daban unos da- 
tos, que escribíamos claramente, y también 
lo que se quería que averiguásemos o de- 
mostráramos, y después utilizábamos los da- 
tos que nos habían dado y tal vez algo más 
con ellos relacionados que habíamos apren- 
dido: antes, para lograr la solución exigida. 
Cuando vamos a la Universidad, muchos de 
nosotros creen que esto es anticuado, que 
es un sistema propio de los Institutos. Si lo- 
gramos convencer a nuestros aluninos de 
que el método lógico es el que se emplea 
para resolver un problema cualquiera de 
Matemáticas, Mecánica, Economía o de tipo 
personal de su vida familiar, creo que ha- 


'bremos conseguido mucho. 


Coronel Dane: Coronel Higdon, ¿qué le! 
parece a usted esta necesidad de insistir en 
los fundamentos en nuestra preparación cien- 
tifica y mecánica ? 


Coronel Higdon: Pues... creo que la mi- 
sión de la Academia es evitar la especiali- 
zación y concentrarse en enseñar a estos 
muchachos a comprender los fundamentos 
de la Ciencia, de la Ingeniería y exactamen- 
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te cómo tienen que emplearlos para hacer 
una carrera que se consigue no en cuatro 
años, sino en treinta. Y que una especiali- 
zación demasiado precoz es una cosa muy 
peligrosa. Por otra parte, estos conocimien- 
tos fundamentales de la Ciencia y de la Me- 
cánica tienen.que quedar perfectamente fir- 


A. L. An 


Túnel aerodinámico del Laboratorio 
de Langley Field. 





mes y deberán consistir en toda la Ciencia 
fundamental que podamos dar a estos jó- 
venis, porque en gran parte ignoramos aho- 
ra«de qué forma y en qué extensión se pue- 
den especializar. No podemos predecir adón- 
de: puede llevarnos la técnica del futuro, y 
por eso. tenemos que cuidar mucho de ate- 
nernos a los elementos fundamentales. 


Coronel Dane: Cuando dice no especializar, 
¿quiere usted decir que hay que cuidar de 
no ir más allá de lo que se enseña normal- 
ménte en' una escuela de ingeniería elemen- 
tal? AE 

Coronel Higdon: Bueno; yo lo diría de 
otro modo. Yo diría que nuestros progra- 
mas están dispuestos para proveer el cono- 
cimiento científico: y el entrenamiento 'me- 
cánico adecuados que permita a nuestros 
graduados obtener el título de doctor en In- 
geniería en las principales escuelas civiles en 
el término de dos años. 


Esto quiere. decir que tenemos que: reali- 


zar el equivalente a tres años de un progra- 


ma de ingeniería típico, o dicho de otro mo- 
do: tenemos que abarcar la ciencia de la 
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Ingeniería, las Matemáticas, la Física y la: 
Química de un programa de ingenieros. 
Pero en nuestro vasto programa no trata- 
remos (además de insistir en lo fundamen- 
tal) de ocuparnos mucho de aquellos aspec-- 
tos de los proyectos de Ingeniería y .otras. 
cosas que un alumno de ingeniero debe rea- 
lizar en su último año: en el año en que se 
especializa como ingeniero mecánico, inge- 
niero aeronáutico, etc. 


Coronel Dane: Digame, Coronel Blasin- 
game, ¿está usted de acuerdo con esta ma- 
nera de enfocar nuestro entrenamiento ? 


Coronel Blasingame: Si que lo estoy, y 
creo que puedo demostrar cómo actuamos 
nosotros en nuestro departamento de astro- 
náutica de acuerdo con este concepto. Ense-- 
ñamos el curso de Astronáutica como la Fi-- 
sica fundamental dei v:.*lo por el espacio. 
Es un estudio de la Fisica, las Matemáticas 
y la Termodinámica, haciendo resaltar la 
importancia del proyecto y funcionamiento 
de los vehículos del espacio, y ciertamente 
no es un estudio del provecto y utilización: 
de las armas del espacio existentes. 


Estamos muy interesados en enseñar los. 
fundamentos (y blasonamos de enseñar tan- 
tas Matemáticas como el Coronel Ault, o 
tanta Mecánica como el Coronel Higdon; es 
posible que no sea tanto, pero sí del mismo 
modo), y actuamos sobre los conocimientos 
que los cadetes han obtenido en otros cur- 
sos. Tratamos de demostrar que esos mé- 
todos poseen una utilidad que dura más que 
el plazo marcado para los exámenes. Tra- 
tamos de demostrar también que hay ciertos. 
hilos del entendimiento humano en las cien- 
cias que se mueven por todas esas asigna- 
turas independientes. Creemos que al ense- 
ñar a los cadetes debe hacérseles ver lo que: 


hay más allá, no lo que queda dentro de una. 
actividad determinada. 


Coronel Dane: Digame, Coronel Wilson : 
usted enseña mucho en el campo de la elec- 
trónica que se acerca mucho al equipo pro- 
piamente dicho. ¿Qué opina usted de esta. 
cuestión de la enseñanza de lo fundamental * 


Coronel Wilson: En este caso también 
somos firmes partidarios de los principios. 
fundamentales en que no tratamos de ense- 
ñar ningún equipo especial. Tratamos de 
enseñar a los cadetes cómo deben analizar 
un circuito, las muchas maneras diferentes 


en que puede funcionar y cómo se ponen los. 
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ohmios juntos para hacer un amplificador, 


un oscilador, un modulador de estos distin- 


tos bloques que entran dentro de casi todos 


los tipos. de circuitos eléctricos o. electróni- 
cos, sin tener que sujetarse especialmente a 
un equipo particular. Estos principios fun- 
damentales son aplicables a muchas, muchi- 
simas piezas de equipos empleados actual- 
mente, y esta misma técnica se empleará 
probablemente en los instrumentos de un 
futuro previsible. Tratamos de enseñar a 
estos hombres cómo deben analizar los cir- 
cuitos y cómo deben emplear estas distintas 
piezas para realizar determinados trabajos. 
Cómo las vayan a emplear después, es algo 
que nosotros no podemos determinar. 


Coronel Dane: Coronel Clementson : ¿Me 
quiere decir qué opina usted sobre este asun- 
to? ¿Deberíamos enseñar más principios 
básicos o más aplicaciones ? 


Coronel Clementson: Estoy totalmente de 
acuerdo con la enseñanza de los principios 
fundamentales. Sin embargo, creo que la 
única Justificación de la enseñanza de la 
Aerodinámica en un programa como el que 
aquí tenemos es la aplicación de estos fun- 
damentos a un conocimiento de las limita- 
ciones y posibilidades de los sistemas de ar- 
mas que ahora tenemos y que tendremos en 
el futuro. En Aerodinámica tratamos prin- 
cipalmente con sistemas de armas que son 
vehículos de transporte aéreo, mientras que 
en la Astronáutica tratan con sistemas de 
armas que son balísticos. Nosotros nos ocu- 
pamos de los fundamentos en la mecánica 
de los flúidos y en la aerodinámica funda- 
mental, con objeto de mostrar las limitacio- 
nes y posibilidades inherentes a este fenó- 
meno en los sistemas de armas. 7 

Creo que nuestra asignatura es diferente 
de la mayoría de las asignaturas que se es- 
tudian en Aerodinámica. La consideramos 
desde el punto de vista del hombre que se 
halla en la carlinga, del que hace funcionar 
el aparato, más bien que desde el punto de 
vista del proyectista del vehículo. Continua- 
mente hacemos notar aquello que el intere- 
sado (el que hace funcionar el aparato) pue- 
de hacer para explotar las posibilidades de 
un sistema de armas determinado, ya logra- 


do. Nos preocupamos muy poco del aspecto. 


relacionado con el proyecto. Intentamos ha: 


blar acerca de tipos generales de proyectos, 
más bien que referirnos a aviones determi- 
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nados. Sin embargo, para aclarar ciertas 
ideas, sobre la marcha, hacemos referencia 
a aviones corrientes; con ello. se incrementa 
el interés de los alumnos. 


Coronel Blasmgame: Me gustaría añadir 
algo acerca de esta cuestión de los proyec- 
tos. Personalmente no veo que exista un 
gran: conflicto entre la enseñanza del mo- 
delo, si se enseña bien, y la enseñanza de 
los principios fundamentales. Quisiera des-: 
cribir. brevemente cómo lo hacemos en As- 
tronáutica. No empleamos los: desarrollos 
actuales en el campo de los ingenios balís- 
ticos, por ejemplo, para mostrar la reduc- 
ción a la práctica de la teoría que han apren- 
dido. Ahora bien, el tiempo que:se:emplea 
en una discusión activa de estos ingenios es, 
naturalmente, muy escaso; pero creemos que 
existe un verdadero aumento de interés al 
mostrar a los alumnos cómo poner en prác- 
tica esta teoria. | 

Hay otro aspecto de esto, además, que 
me parece que trasciende en importancia a 


A ARXÁ e 





A A 





Uno de los ratones al servicio de la Astro- 


a 
nautica. 


todo lo que «se ha venido tratando aquí, y 
es que se trata de prender la llama del in- 
genio creador en todos estos jóvenes. Hay 
mucho de creación y de invención en los 
nuevos ingenios y en las nuevas armas. Su- 
pone mucho más cómo reducir a la práctica 
esta auténtica teoría, que el reunir, simple- 
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mente, en un lugar todos los instrumentos 
fundamentales de la Ciencia. Supone muchí- 
simo más que eso. 

Ahora vamos a obligar al cadete a que 
haga un proyecto de un ingenio balístico sin 
que se dé cuenta de ello. Y procedemos de 
este modo: antes de empezar el curso, ar- 
mamos un modelo de proyectil de tipo ge- 
neral, lo cortamos en una serie de piezas y 
proponemos cada una de las piezas comu 
problema que han de hacer en Casa. Por 
ejemplo, los estudios de trayectoria acaban 
con que los cadetes llegan a calcular la tra- 
vectoria de un ingenio determinado, y des- 
pués de que han terminado sus estudios de 
sistemas de propulsión proyectan un sistema 
de propulsión que sirva para este mismo pro- 
vectil, y cuando pasan a la etapa siguiente, 
a los sistemas de control, acaban por pro- 
yectar un sistema de control que sirve para 
este mismo proyectil. Entonces, cuando ha 
acabado el curso, unen su trabajo de casa 
y se encuentran con que, inconscientemente, 
han proyectado un ingenio balístico comple- 
to. Yo no considero que esto sea un pecado 
desde el punto de vista educativo. 


Coronel Clementson: En ese sentido me 
gustaría añadir que son muy raros los casos 
en que un alumno es capaz de seguir todo 
el estudio de una forma puramente teórica. 
La mayoría de los alumnos necesitan con- 
tar con modelos materiales y con ejemplos 
en qué basarse para “ver” la teoría aplicada 
y asimilar esa parte y después seguir ade- 
lante. Por eso se puede decir que en casi 
todos los cursos es conveniente tener ejem- 
plos que sirvan para ver en ellos cristalizada 
la teoría y después generalizar con ello. El 
alumno ve así mejor la teoría. 


Coronel Dane: Nosotros hacemos lo mis- 
-mo en nuestro curso de Termodinámica, en 
el que dedicamos la primera parte a presen- 
tar los principios fundamentales (y la Ter- 
-modinámica es, por derecho propio, tuna 
ciencia muy fundamental), pero una vez 
que hemos tratado de lo básico procuramos 
mostrar a los cadetes cómo se aplican los 
principios a los tipos de equipo verdaderos, 
a los tipos de motores de verdad, a los s1s- 
temas de propulsión, etc., de modo que uti- 
Ticen estos principios básicos analizando por 
lo menos las características y eficacia de dis- 
tintos tipos de motores. No entramos en la 
labor de proyecto de una pieza de equipo, 
pero sí damos a los alumnos el sentido para 
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analizar las características de distintos tipos 
de sistemas de propulsión o motores, util:- 
zando los principios que hemos enseñado 
durante la primera parte del curso. 


El Coronel Robertson no ha dicho nada 
acerca de sus propias ideas sobre el proble- 
ma de lo fundamental contra la aplicación. 
¿Qué opina usted de ello? 


Coronel Robertson: Cuando se trata del 
problema de la teoría contra la práctica, ve- 
rán ustedes que la mayoría de los físicos se 
inclinan en una dirección, aunque cada vez 
se van haciendo más “prácticos”. Yo descri- 
biría el papel del departamento de Fisica ha- 
ciendo referencia primero al producto defi- 
nitivo que tratamos de obtener. Tratamos de 
conseguir un oficial de la Fuerza Aérea que 
sea capaz de resolver con éxito una situación, 
según se presente durante los treinta años de 
su carrera. Enseñamos los conceptos filosót1- 
cos naturales relacionándolos con aplicacio- 
nes más vastas para que nuestro curso sirva 
de paso para otros. 


Estamos interesados en «que los estu- 
diantes se familiaricen con el método cien- 
tífico, en enseñarles a organizar un proble- 
ma, que luego podrá aplicarse a cualquiera 
de los demás campos de la Ingeniería. Le 
proveemos de algunos de los amplios con- 
ceptos que caen más allá de las leyes fisicas. 
Probablemente el oficial olvida casi todos 
los hechos que le enseñamos, pero si conse- 
guimos desarrollar actitudes, apreciaciones 
y hábitos en un muchacho, eso le permitirá 
trabajar inteligentemente en la ciencia y con 
los científicos o con los resultados que és- 
tos han logrado, y tiene que poseer compren- 
sión de lo que puede hacerse y de lo que 
no puede hacerse en el aspecto científico. 
Si imbuímos a estos hombres de un sentido 
de apreciación de cómo el científico está re- 
lacionado en forma totalmente natural con 
el ingeniero, habremos resuelto, me parece, 
algunos de los problemas que más mortifi- 
can a-hombres de más edad que los cadetes. 


Coronel Dane: ¿Cree usted que la ense- 
ñanza del método científico encaje en lo que 
dijimos acerca de enseñar a pensar con ló- 
gica Y 


Coronel Robertson: Naturalmente. He 
aquí uno de los «primeros ejemplos que uti- 
lizamos en clase.. Les decimos a los cadetes 
que a lo largo.de su carrera en.la Fuerza 
Aérea van.a familiarizarse con lo que se 
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llama “staff study”, que requiere el mismo 
tipo de método que un informe técnico dado 
por escrito. Primero tienes que conocer tu 
problema. Una vez que entendáis de qué se 
trata, el problema está medio solucionado. 
Entonces reunís los datos, examináis vues- 
tros puntos de vista, hacéis uso de vuestra 
intuición en relación con la solución pro- 
puesta y seguís adelante. Así es como def- 
nimos el método científico, y eso es lo que 
tratamos de enseñar, 


Coronel Ault: Me parece que de todo 
cuanto se ha hablado aquí lo más importan- 
te es el “material”. La complejidad de los 
aviones, radar, de la bomba atómica, etc., 
es lo que ha obligado al oficial de la Fuerza 
Aérea a tratar de comprender los principios 
científicos con un mayor detalle. 


Creo que esto explica también por qué 
enseñamos aquí los principios fundamenta- 
les. Lo que sucede es que el material cam- 
bia tan rápidamente que si enseñamos una 
pieza de equipo especial, es posible que que- 
de anticuada al cabo de un año, O incluso 
antes. Entonces tendríamos que volver a 
aprender otra pieza de equipo. Consiguien- 
temente, si enseñamos los elementos funda- 
mentales que, en la medida de nuestros co- 
noctmientos y previsiones serán aplicables 
al material que se utilice en los veinte años 
próximos, habremos dado a los cadetes algo 
duradero. 


Pero lo que el material implica (la com- 
plicación y agobio que para el cadete supo- 
ne) es algo que debemos tener en cuenta. 
En primer lugar, con el material tiene que 
realizar una misión; por ejemplo: tiene que 
conseguir armas para destruir ciertos obje- 
tivos. El oficial tiene que exponer las carac- 
teristicas militares del arma que desea cons- 
truir para realizar ese fin. Si no sahe algo 
acerca de los principios científicos, tal vez 
pida algún artilugio del tipo Julio Verne 
que ningún fabricante puede construir. 


Una vez detallados los requisitos militares, 
entonces alguien tiene que dirigir la realiza- 
ción del provecto y su construcción. Después 
el oficial de la Fuerza Aérea tiene que com- 
prar el producto y no puede permitirse el 
lujo de basar la aceptación fiándose de lo 
que le diga uno que sepa cómo se hace ese 
material, pero que es incapaz de apreciar a 
conciencia cómo se va a utilizar. Por eso el 
oficial necesita unos conocimientos técnicos 
mucho más profundos que los que necesita- 
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ba hace veinte años, y una vez que esta pie- 
za de equipo esté en servicio tiene que ser 
objeto de los cuidados de un personal téc- 
nico, 


Me parece que es aquí donde se ha reali- 
zado una verdadera revolución. Los técnicos 
movilizados, de años anteriores, poséían un 
cierto nivel de competencia y técnica. Pero, 
s1 consideramos ahora a los soldados que un 
oticial ha de tener a sus órdenes, vemos que 
pertenecen a una hornada totalmente dife- 
rente. Se les exige un nivel altísimo de com- 
petencia técnica, y si el oficial carece de un 
fondo básico” suficiente para hablarles en su 
lenguaje, no tiene condiciones para ser esti- 
mado por ellos. 


Ahora bien: no quiero decir que todos los 
oficiales tengan que saber cómo han de ins- 
talarse todas las piezas electrónicas en cada 
avión, lo cual es ridículo, pero si estáis al 
trente de un hombre que sabe cómo montar 
un equipo electrónico, tenéis que ser capaces 
de conversar con él en forma mteligente y 
de comprender sus problemas. Eso es lo que 
me parece que estamos tratando de conse- 
guir. Hablamos de oficiales que se ocupan 
de cuestiones administrativas, pero un ofi- 
cial que se ocupe hoy día de cuestiones ad- 
ministrativas necesita tener una base exce- 
lente o de lo contrario no realizará bien su 
labor. 


Cronel Dane: Esto nos lleva de la mano a 
otro punto que me gustaría discutir, y es el 
siguiente: En esta época en que la técnica 
cambia tan rápidamente y los materiales que- 
dan anticuados con tanta celeridad, ¿hasta 
qué punto debemos ser concienzudos en la 
elaboración de nuestros programas y cur- 
sosf ¿Nos vamos a ocupar de principios fun- 
damentales de tal naturaleza que todos ellos 
serán permanentes o debemos estudiar los 
posibles cambios que puedan operarse en el 
futuro del mundo técnico que nos podrían 
obligar a implantar cambios en nuestros pro- 
gramas? 


Coronel Blasingame: Me parece que ob- 
servando lo que se vislumbra en el horizon- 
te, el vehículo del espacio, éste sigue todavía 
la misma órbita que Kepler dedujo hace 
algo más de trescientos años. Creo que de- 
bemos ejercer una cuidadosa vigilancia para 
tener la seguridad de que enseñamos estas 
cosas fundamentales en forma apropiada 
para que puedan aplicarse a la próxima si- 
tuación que se nos presente. Después de esto: 
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quiero decir que creo firmemente en el valor 
cultural de la educación cientifica que, me 
parece ser una idea algo revolucionaria. S0s- 
tengo que un estudio de las ciencias es el 
único modo de conseguir que un hombre esté 
en condiciones de explotar las ideas legadas 
por la Humanidad. | 


Tratamos de enseñar nuestra asignatura 
de modo que los alumnos se den perfecta 
cuenta de que ha habido individuos Únicos 
en la historia de la civilización que han mar- 
cado grandes hitos en el entendimiento hu- 
mano, personas tales como Newton. Hace- 
mos que los cadetes se fijen en lo que he- 
mos avanzado simplemente con los materia- 
les suministrados por Newton. Para mi, el 
nivel cultural de una civilización se mide por 
el contenido intelectual de esa civilización y 
una parte enorme del contenido intelectual 
de la nuestra es fundamentalmente cientifi- 
co. Sólo si reconocemos esto podremos apre- 
ciar lo que hay de cultura en la civilización 
actual. 


Coronel Higdon: Si se me permite quiero 
añadir unas palabras a lo que ha dicho el 
Coronel Blasingame. Creo que si mirdmos 
hacia el pasado vemos que la mayoría de ja 
gente ha considerado que las artes liberales 
son las que constituyen una amplia educa- 
ción. Actualmente no se puede estar muy 
educado sin poseer un considerable conoci- 
miento de las ciencias. El programa de la 
Academia no comprende sólo ciencias hu- 
manas y humanidades, sino también las cien- 
cias fundamentales y las ciencias mecánicas. 
Esto es lo que constituve, de verdad, una 
amplia educación. 


Coronel Dane: Quiero hacerles, señores, 
una pregunta a todos ustedes, una pregunta 
de gran interés. Se ha dado gran publicidad 
durante estos últimos quince días a la selec- 


ción de siete astronautas que van a ser en-. 


trenados para efectuar el primer vuelo pilo- 
tado al espacio. ¿Pueden decirme si este he- 
cho ha producido un mayor interés en Sus 
alumnos por las ciencias O materias relacio- 
nadas con el vuelo sideral o con la investi- 
gación en el espacio? ¿Han notado ustedes 
alguna reacción en los estudiantes con rela- 
ción a esto? 


Coronel Blasingame: Yo puedo hablar de 
mi reacción personal. Tuve la suerte de pa- 
sar un día en la Escuela de Medicina Aero- 
náutica hace pocos días y me interesaron las 
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pruebas que el Departamento de Medicina 
del Espacio ha venido haciendo con perso- 
nas en el ambiente de una cabina estanca, 
donde han permanecido por espacio de siete 
días. En el próximo otoño contarán con otra 
cabina, según tengo entendido, y en ella per- 
manecerán encerrados por espacio de treinta 
días. Una de las facetas interesantísimas de 
esto fué el ver el mayor nivel de caracteris- 
ticas que pueden obtener de un piloto con 
experiencia, en ese recinto, que el que pueda 
obtenerse de cualquier otro hombre, aunque 
sea muy inteligente. 


Por ejemplo, se ha visto que un piloto del 
SAC en este recinto hermético ajusta el rit- 
mo de toda su vida al horario de servicio, 
de horas de descariso o lo que se le pida. 
También ajustará todos sus hábitos perso- 
nales de modo que se atengan a la disciplina 
exigida. Es decir: si consideráis el nivel de 
actuación de un piloto del SAC incluso des- 
pués de permanecer siete días en su cabina 
hermética, su nivel de actuación sigue siendo 
casi el 100 por 100 del que pueda esperarse 
de un ser humano; en cambio, han metido en 
ese recinto a individuos inteligentes, pero que 
nunca se han sometido a una disciplina y 
materialmente se han venido abajo. Cuan- 
do los que dirigen las pruebas encienden la 
luz de alarma (que indica que hay que bus- 
car la botella de oxígeno y ponerse la mas- 
carilla), los tipos no disciplinados andan 
desordenamente buscando la botella entre los 
desechos que han dejado en el fondo de la 
cabina y tardan unos diez minutos en en- 
contrarla. 


Un aviador del SAC nunca da muestras 
de esta desorientación. Se agacha y ya tie- 
ne la botella en las manos. Está acostum- 
brado a tener a mano lo que va a necesitar, 
y ello nos demuestra que el entrenamiento 
de un piloto (que sigue nuestro programa 
en la mayoría de- los graduados de las Áca- 
demias); requiere disciplina y un :entrena- 
miento para iniciar a los jóvenes en el ma- 
nejo de un vehículo del espacio. 


Coronel Dane: Cree usted que hace falta 
el mismo tipo de mentalidad o de persona- 
lidad, o por lo menos (lo que resulta más de 
desear) de entrenamiento, para el posible 
vuelo del espacio futuro que el que hace 
falta para el piloto de los aviones moder- 
nos? 


Coronel Blasingame: No me cabe la me- 
nor duda y me parece que una gran parte 
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de los que estamos formando llegarán a 
verse en una cabina de vehículo del espacio. 


Coronel Dane: Quisiera que se me dijera 
cómo podríamos desarrollar mejor las con- 
diciones especiales y el interés de nuestros 
cadetes. Ahora les ofrecemos una gran serie 
de cursos que pueden elegir a voluntad, se- 
gún les interese. Me gustaría saber hasta 
qué punto eso ha sido un acierto. especial- 
mente en las asignaturas de Ciencias. 


Coronel Higdon: Han respondido a esta 
facultad de selección magníficamente. Mu- 
chos cadetes tienen capacidad mental y una 
facilidad de asimilación que les permite es- 
tudiar dos o tres horas más, además de las 
diecinueve que son reglamentarias en cada 


semestre. Casi sin excepción, el cadete que 


tiene capacidad para hacer más de lo que el 
programa exige, ha estado dispuesto, de buen 
grado, y con interés, a seguir estos ««ursos 
extra. | 


Coronel Dane: ¿Es esto indicio de que la 
mayoria de los cadétes se sienten animados 
a aprovechar cuanto puedan de las enseñan- 
zas que esta escuela les ofrece? 


Coronel Higdon: Creo que sí. 


Coronel Dane: ¿Qué ocurre con los cade- 
tes que toman parte intensamente en acti- 
vidades fuera de los programas de estudio, 
tales como el atletismo? ¿Han respondido 
bien a este programa más completo ? 


Coronel Fligdon: Sí, contamos con mu- 
chos cadetes que siguen cursos extra y que 
participan en los primeros equipos de distin- 
tos deportes. Por ejemplo: el capitán del 
equipo de foot-ball ha terminado los estudios 
de ingeniería además de haber jugado al 
tcot-ball por espacio de cuatro años. 


Coronel Dane: Ese es Mr. Strom. 


Coronel Blastrgame: Este, otoño vamos a 
enviar a la “graduate school” de MIT tres 
Jugadores de foot-ball: Strom. Leleski, 
Thomson. (Nos ha parecido que el MIT ne- 
cesitaba unos jugadores de foot-ball. Tam- 
bién creemos que son alumnos capaces de 
seguir el curso del MIT.) 


Coronel Dane: Me parece que eso es claro 
indicio de que el programa ha resultado muy 
bien y que valía la pena haberlo ampliado. 


= 


Coronel Clementson: Este tipo de progra- 
ma es un modo de implantar un programa 
muy amplio y ajustarlo a los intereses de 
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los individuos. Desgraciadamente no hay 
mucha gente que posea intereses tan vastos 
comó nuestro programa básico, y como con- 
secuencia de ello trabajan con interés y rea- 
lizan su mejor labor en aquellas asignaturas 
en las que están interesados y atlojan en las 
que les son indiferentes. | 

Un programa variado nos permite ser fle- 
xibles y atender más o menos a lo que les 
mteresa: Si son capaces, pueden trabajar con 
ritmo acelerado en un curso, o sí lo han tra- 
tado anteriormente se pueden concentrar en 
una parte que les ofrezca particular interés. 
Un ejemplo de esto lo ofrecen los dos cade- 
tes que tomaron parte en nuestro curso de 
proyectos de aviones este año. Avanzaron 
mucho más que el Comandante de Ingenie- 
ría y expusieron sus deseos de trabajar dos 
O tres horas más de las prescritas en el pro- 
grama, Estos cadetes de que hablo son 
Mr. Kingsland y Mr. Johnson. Hicieron un 
proyecto de un transporte reactor que, per- 
sonalmente, creo que es muy avanzado v 
más en consonancia con el tipo de proyecto 
que puede esperarse de un alumno titulado 
que del que aún no ha obtenido el título. 
Se trata de dos alumnos excepcionales, pero 
ello demuestra la ventaja de este pro- 
grama que, a pesar de ser rígido, obligato- 
rio, permite estimular a los alumnos que se 
interesan por un determinado aspecto, per- 
mitiéndoles satisfacer su interés. 


Coronel Dane: Resumiendo, pues: nues- 
tros programas cientificos y mecánicos tien- 
den definitivamente a hacer resaltar la im- 
portancia de los principios fundamentales de 
cada aspecto científico. Tenemos la segurt- 
dad de que es más importante que los estu- 
diantes obtengan un buen conocimiento de 
los principios fundamentales que no que ten- 
gan un conocimiento práctico de determi- 
nadas armas militares o sistemas de armas. 
Tratamos de los sistemas o de-los equipos 
especiales como ejemplos que sirven para 
aclarar la aplicación de los principios fun- 
damentales. 

Todos creemos que es interesante ofrecer 
a los alumnos una oportunidad de expresar- 
se asi como de seguir sus propios intereses 
y facultades, y lo hacemos por medio de 
cursos de ampliación que ofrecemos además 
del programa obligatorio, y hasta ahora es- 
tamos muy satisfechos de cómo han respon- 
dido los alumnos en estos cursos. 
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Er calor estival ha llegado a Washington 
muy pronto este año, precisamente a tiem- 
po de aplacar los espíritus de nuestros vi- 
sitantes que acuden todos los años duran- 
te la primavera procedentes de los insti- 
tutos de la nación. El Servicio Meteoro- 
lógico ha implantado una nueva medida 
denominada: Indice de Incomodidad, y 
4vido de mostrarnos lo que significa, cuan- 
to antes, casi inmediatamente lo ha¡hecho 
subir hasta cerca de los 80, que es el pun- 
to en que la gente pierde su buen carác- 
ter y los congresistas se hacen más atra- 
biliarios que nunca. 

Sin*embargo, el Pentágono tiene aire 
acondicionado. Siendo esto un hecho que 
no necesita ser revisado por un comité, 
uno podría esperar que las cosas se suce- 
dieran en forma más razonable que las que 
suceden fuera, a pleno sol del mediodía. 
Pero no es así. Si os cabe alguna duda, 
prestad atención a lo que sigue. 
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(De Air Force and Space Digest.) 


El Ejército de los Estados Unidos, con 
su Jefe de Estado Mayor como portavoz, 
insta a los Jefes de Estado Mayor Con- 
junto para que recomienden un sistema 
global único de Comunicaciones Estraté- 
gicas, del que será administrador el Cuer- 
po de Transmisiones del Ejército. El Ejér- 
cito necesitaría, naturalmente, más fon- 
dos y personal para realizar esta labor. 


Para ver la importancia de'este trabajo, 
que sin duda será objeto de serio estudio, 
no hay más que tener en cuenta la recien- 
te declaración hecha por el General T'ho- 
mas S. Power, Jefe del Mando Aéreo Es- 
tratégico, que dijo: «Sin comunicaciones 
no puedo mandar otra cosa más que mi 
mesa de despacho.» 


Cuando os fijáis en que el SAC (lo cual 
quiere decir el General Power) controla 
más del 90 por 100 de la potencia total de 
fuego que el mundo libre puede oponer a 


1, 
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un enemigo común, el esfuerzo hecho por 
el Ejército ante los Jefes de Estado Ma- 
yor Conjunto asume gran importancia. 


Todo el asunto fué presentado a la con- 
sideración pública por parte del Comité 
de Créditos de la Cámara hace unas se- 
manas. En su informe decían que las tres 
Armas están tratando de aumentar la ve- 
locidad y seguridad de sus comunicacio- 
nes globales. Uno de estos proyectos es un 
contrato comercial presentado por la 
USAFE, que prevé un tremendo aumento 
en la demanda según se vayan adoptando 
medidas para hacer frente a la amenaza 
de los proyectiles balísticos. 


Un portavoz del Departamento de De- 
fensa dijo al comité que existe un plan 
para 'mtegrar todas las redes de comu- 
nicáciones bajo el control de operaciones 
del JCS (Joint Chiefs of Staff). El comi- 
té dijo que es una buena idea y exigió que 
fuera perseguida inexorablemente. 


A. pesar del calor, el Ejército se está 
moviendo vigorosamente por conseguirlo. 
sin embargo, dentro de la USAF persiste 
la duda de que al Cuerpo de Transmisiones 
deba permitírsele adoptar el control de los 
medios de comunicaciones que conectan 
el puesto de mando del General Power, en 
Omaha, con las carlingas de sus bombar- 
deros diseminados por todo el mundo. La 
otra idea de que el Ejército pueda obtener 
el control de las líneas que unen el siste- 
ma SAGE con las bases de los proyectiles 
Bomarc y de los interceptadores y que pue- 
dan obligar a la USAF a compartir estas 
líneas con otras ramas de las fuerzas ar- 
madas es evidentemente inaceptable. 


La objeción la ha expuesto con toda cla- 
ridad el General Curtis E. Le May, sub- 
jefe de Estado Mayor: . 


«Las comunicaciones forman parte inte- 
gral de los sistemas de armas que desarro- 
llamos y empleamos y es un elemento esen- 
cial en el debido funcionamiento de la es- 
tructura del mando que controla y lanza 
estos ingenios. 


»El equipo de comunicaciones que des- 
arrollamos tiene que estar hecho a la me- 
dida para ajustarse a las necesidades exac- 
tas de lo que hayamos de hacer. Los ar- 
tículos corrientes, aquéllos que satisfacen 
algunas de las necesidades de todos los ser- 
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vicios, pero que no resuelven todo lo que 
hace falta, no son una solución. 


»Lo que haga falta en materia de equi- 
po de comunicaciones para la Fuerza Aé- 
rea tiene que hacerse sin términos me- 
d10s.» 


Si volvemos la vista al origen y al tem- 
ple del Comité de la Cámara, no cabe duda 
de que el afán por un solo administrador 
que se ocupe de las comunicaciones pro- 
viene del profano terror a la duplicación. 
La duplicación implica que se va a plan- 
tear y construir un rodeo innecesario que 
supone un derroche. Esto no es cierto. 
Tampoco lo es que la fusión obligada del 
Ejército, la Marina y la Fuerza Aérea vaya 


a reducir el circuito total. 


Pero más fundamental es el punto de 
vista tajante del General Le May de que 
hoy día las comunicaciones forman parte 
de cada sistema de armas. El Cuerpo de 
lransmisiones posee una buena y larga 
experiencia con la transmisión de mensa- 
jes que dirige a la caballería, a los tanques 
y a los soldados a través del campo de ba- 
talla, pero en los sistemas de armas aéreas 
las lineas de comunicación forman parte 
del sistema y al Cuerpo de Transmisiones 
no puede dársele el control de ellas, como 
tampoco el intendente puede poner su 
mano en el tubo de gases de escape. 


Hay otros dos factores que merecen ser 
mencionados. El primero se refire a la se- 
guridad que el sistema ofrece y que debe 
tormar parte del sistema de comunicaciones, 
lo mismo que en el control de fuego, na- 
vegación y en otros sistemas secundarios. 
Sin embargo, fuera de la Fuerza Aérea, 
un circuito que ofrezca un 95 por 100 de 
seguridad se considera casi perfecto. Pues 
bien: un circuito así de bueno no funciona 
quince minutos al día, y quince minutos'es 
el tiempo exacto de que dispondremos para 
prevenirnos cuando las estaciones estable- 
cidas en Alaska y Groenlandia acusen la 
presencia de ICBM. 


El último punto es una invitación a con- 
templar el futuro. La USAF se está pre- 
parando para la era de la aviación del es- 
pacio; no cabe duda de que su actividad 
se extenderá por el espacio antes de que 
nuestra generación desaparezca. En una 
era de armas siderales, el control de las 
comunicaciones asumirá una importancia 
aun mayor. 
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Una defensa verdaderamente equilibrada 


UY ué entendemos por “equilibrio” en re- 
lación con el interés nacional y la seguridad 
nacional? Ha existido una tendencia en el 
pasado a considerar este problema princi- 
palmente desde un punto de vista militar; 
nos hemos sentido inclinados a. hablar de 
equilibrio en cuanto al existente entre las 
fuerzas armadas, el poder aéreo estratégico 
contra las unidades pequeñas y móviles de 
tierra, los submarinos contra los portaviones 
o tal tipo de provectil contra aquel otro. Sin 
embargo, el moderno conflicto en el que so- 
mos participantes involuntarios se caracteriza 
por una multitud de fases y aspectos de los 
que el disparar no es más que uno de ellos. 
Es cierto que el vigor y entretenimiento de 
su organismo militar es la tarea más urgente 
con que se enfrentan los Estados Unidos. 
Sin embargo, no hay que perder de vista que 
ta lucha tal vez no sea nunca del tipo de 
explosiones y destrucciones por el fuego, de 
metal agostador y de rayos invisibles. Las 
pruebas de fuerza que actualmente se reali- 
zan con actividad son políticas, psicológicas, 
técnicas y económicas más que militares. 


El éxito de los comunistas al librar su 
tipo de conflicto procede precisamente de 
una visión estratégica más amplia, que parte 
del concepto de la lucha como un todo orgá- 
nico, cuyos distintos componentes se mall 
tienen en un elevado estado de coordinación 
constante. En una etapa dada de la lucha, 
éste o aquel segmento del espectro del con- 
flicto (ya sea político, económico, militar 0 
técnico) puede surgir dominador. La doctri- 
na comunista: del conflicto no admite, no 
obstante, la dependencia exclusiva sobre un 
método cualquiera de la Jucha :o, lo; que .es 
lo mismo, sobre un sistema de arma éspecial. 
En el ataque equilibrado del comunismo re- 
volucionario, los medios por los cuales se 
tibra la lucha están moldeados por las con- 
diciones objetivas de la lucha propiamente 
dicha. Ya en 1906, Lenin parafraseó esta 
doctrina del conflicto como sigue : 

“El marxismo pide que los distintos tipos 
de lucha sean analizados dentro de su marco 
histórico. Discutir un' conflicto fuera de su 
ambiente histórico y concreto es interpretar 
erróneamente el materialismo dialéctico ele- 
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mental. En distintos momentos de la evolu- 
ción económica, y según las cambiantes con- 
diciones políticas, nacionales O culturales, 
sociales y demás, pueden adquirir importan- 
cia distintos tipos de lucha cue pueden, m- 
cluso, llegar a predominar. Como resultado 
de esas transformaciones (sociológicas), las 
formas de acción secundarias, y subordina- 
das, pueden cambiar de significado. Tratar 
de contestar positiva o negativamente a la 
cuestión de si se puede utilizar una cierta 
táctica, sin estudiar al mismo tiempo las con- 
diciones concretas con que se enfrenta un 
deterininado movimiento en un punto pre- 
ciso de su desarrollo, sería la negación total 
del marxismo.” 


La cuestión central de nuestro tiempo es, 
por lo tanto, cómo podemos contrarrestar la 
equilibrada ofensiva de nuestro enemigo con 
una defensa equilibrada por nuestra parte. 
Al intentar responder a esta pregunta en el 
pasado, hemos estado demasiado inclinados 
a oscilar erráticamente entre un exceso de 
confianza y el borde de la desesperanza. 
Hace cinco años (incluso hace dos años) los 
avisos de los que dudan de nuestra capacidad 
total para manter a raya al comunismo eran 
desechados como gritos de irresponsables 
Casandras. Esto fué antes de que las victo- 
rias soviéticas en el espacio exterior inclina- 
ran el péndulo psicológico hacia el otro ex- 
tremo. Hoy día se oye frecuentemente dis- 
cutir que la sociedad libre yace desamparada 
en el camino del enemigo totalitario, que 
puede inclinar sus recursos y energías impla- 
cablemente hacia el logro de sus objetivos. 


No hay-''motivo para la complacencia ni 
para la desesperación; hav- úna' necesidad 
acuciante de valorar sobriamente los he- 
chos. La historia moderna nos suministra 
amplias pruebas de que una democracia pue- 
de ser infinitamente superior como forma 
de organización en la lucha por: la vida. Los 
adelantos de la técnica, la logística moder- 
na. la máquina de guerra, todos ellos son 
factores clave de la guerra moderna que 
fueron introducidos por las sociedades de- 
mocráticas, precisamente porque estas socie- 
dades cuidaron de poder contar con ellas para 
utilizar la iniciativa: de sus ciudadanos más 
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habiles e inteligentes. La oportunidad de 
contar con estos millones de centros de ini- 
clativa es algo que el sistema soviético no 
posee. Aquií es donde, probablemente, radica 
nuestra gran fuerza. 


Sin embargo, hay que reconocer, también, 
que la fuerza no surge automáticamente de 
un modo de vida democrático. Para trans- 
tormar la posible fuerza en una potencia di- 
námica y real hace falta trabajar y sacri- 
ticarse, con el aguijón y el apoyo del sentido 
de urgencia y de una firme voluntad. Es tal 
vez en esta región de lo intangible e impon- 
derable donde ha fallado nuestro equilibrio 
y donde es preciso que hagamos nuestro ma- 
vor esfuerzo, 


Nuestras posibilidades. 


Aun cuando pueden estar sujetas a distin- 
tas interpretaciones, las metas básicas. a que 
aspira a largo plazo esta nación son: claras. 
En primer lugar, lo que es fundamenta! para 
nuestros objetivos, queremos conservar nues- 
tra propia libertad. En segundo lugar, que- 
remos salvaguardar la libertad de los demás 
pueblos. “Tercero, queremos proyectar el men- 
saje de. la sociedad libre hacia los pueblos 
que ahora viven en las tinieblas de la opre- 
sión o en los albores del despertar social. 


¿Cuál debiera ser la estrategia conducente . 


a la consecución de estas metas a largo pla- 
z0? En un futuro previsible tiene que impe- 
dir que el posible agresor gane la carrera 
tecnológica. Se debe impedir que los soviets 
nuedan adquirir la facultad de desencadenar 
un ataque devastador por sorpresa contra 
este país y que alcancen el margen de fuer- 
za para imponernos un chantage. Además, 
hay que ofrecer a las nuevas naciones la es- 
peranza de que pueden lograr un mejor nivel 
de vida. Finalmente, hav que convencer a 
nuestros enemigos de que no tenemos inten- 
ción de atacarles a ellos ni a ninguna otra 
nación, pero que lucharemos decididos con- 
tra cualquier amenaza contra nuestra li- 
bertad. 


La consecución de estos objetivos radica 
en nuestras posibilidades. El bien fundamen- 
tal de los Estados Unidos es el de la vitali- 
dad de su nivel de vida y de sus institucio- 
nes libres. Hinnotizados por la dinámica del 
comunismo revelucionario, tendemos con 
demasiada frecuencia a menospreciar la fuer- 
za de nuestros propios ideales. Han demos- 
trado estar preñados de sentido no sólo para 
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los norteamericanos y nuestros afines de las 
democracias occidentales, sino para otros 
pueblos por todo el mundo, incluidos los que 
viven en la sombra de la opresión soviética. 
La revuelta húngara de 1956, a pesar de su 
trágico resultado, demostró en forma con- 
cluyente que ninguna barrera hecha por el 
hombre, tal como el telón de acero, puede 
aislar completamente el imperio soviético 
contra el poder de estos ideales. 


Económicamente, la estructura industrial 
masiva de los Estados Unidos permite a su 
pueblo gozar del mayor nivel de vida de la 
historia, incluso cuando se ponen a la par 
con el esfuerzo militar de un enemigo que, 
para ejercer ese esfuerzo, tiene que privar 
a su pueblo de todo lo que no sea un nivel 
de vida espartano. Los Estados Unidos casi 
invierten en su defensa tanto como la Unión 
Soviética dedica a su organización militar, 
y lo hacen a costa solamente del 10 por 100 
de la renta neta nacional. mientras que 
Moscú gasta alrededor del 25 por 100. 


La renta nacional neta soviética se calcu- 
la que equivale a más de 175.000 millones 
de dólares por año. Cuando fué destronado 
el último Zar, su país era la sexta nación por. 
la importancia de su renta nacional neta. 
Ahora va detrás de nosotros. En 1950 era 
un tercio de la nuestra; hoy es más del 40 
por 100. Esto quiere decir que desde 1950 
la economía soviética ha aumentado a un 
ritmo doblemente más rápido que la nuestra. 
Diciéndolo de otro modo: la proporción de 
su aumento medio anual ha llegado, aproxi- 
madamente, a un 7 por 100, mientras que el 
aumento en. la. producción industrial es de 
un TO por 100 anual aproximadamente. En- 
tre 1950 y 1957 el crecimiento económico de 
los Estados Unidos fué de solamente un 3,4 
por 100 anual. Este aumento nuestro puede 
haber mostrado un descenso en 1958, mien- 
tras que el nuevo plan septenal soviético 
exige que el aúmento sea allí aún más acu- 
sado. No obstante, nuestra renta nacional 
neta sigue siendo mucho mayor que la de 
los Soviets. Esto nos da una constante ven- 
taja en conjunto sobre Rusia, en el aspecto 
económico, si estamos dispuestos a utilizarla 
intensamente. 

Podriamos aumentar esta ventaja am- 
pliando nuestros gastos militares con objeto 
de fabricar rápidamente nuevas armas. Mos- 
cú, para poder estar en paridad con nuestra 
creciente producción, se vería obligado a de- 
dicar un 2,5 por 100 más de la renta neta 
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nacional por cada 1 por 100 de aumento 
nuestro. O lo que es lo mismo: los Soviets 
tendrían que retirar nuevos recursos de una 
economia civil ya muy depauperada para 
igualar a lo que sería una reducción insigni- 
ficante de nuestro actual nivel de, vida. Ási 
resulta que una carrera de armamentos cadu 
véz' más acuciadora: impondría una carga 
mucho mavor sobre la economia soviética 
que la que supondria para la economía nor- 
teamericana. 


Esto, naturalmente, no debe entenderse 
como sugerencia de que hayan “de ennceder- 
se créditos nada más que porque sí. Toda 
asignación adicional que se haga del' produc- 
to de nuestra renta nacional para gastos mi- 
litares deberá ser sopesada cuidadosamente v 
aplicada con la máxima eficacia. 


Indépendientemente de nuestra constante 
superioridad, los' grandes -avances económi- 
cos de Rusia son sensibles. Aún es más im- 
presionante y más de temer el progreso so- 
viético aplicado a la técnica, que es lo que 
va haciendo que los proyectos militares de los 
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comunistas tengan cada vez mayor alcance. 
Mientras que continuemos sosteniendo la su- 
perioridad en el aspecto tecnológico, los ade- 
lantos soviéticos al ritmo actual pronostican 
un peligro real dentro de un periodo de tiem- 
po comprendido entre dos y cinco años. Los 
Soviets van a la cabeza de los Estados Uni- 
dos en físicoquimica, en geofísica polar, en 
geofísica terrestre y en investigación atmos- 
férica: de eso no cabe duda. Las aplicaciones 
militares de cada uno de estos campos son 
obvias. Por el contrario, la mayoría de las 
ciencias que son manifiestamente dominadas 
por los Estados Unidos se refieren a la hi- 
siene, medicina e investigación afines a ellas, 
genética y otras materias no militares. Pero 
incluso en este campo los rusos hacen gran- 
des esfuerzos. Según informes recientes, 
autorizados, Moscú está entrenando muchos 
más doctores y enfermeras que nosotros. 


En muchas ramas de la ciencia estamos 
restableciendo nuestro equilibrio, y hemos 
empezado a reaccionar ante el peligro sovié- 
tico. Habiéndose desprendido de gran parte 
de nuestra pasada complacencia acerca de los 
progresos cientificos de la Unión Soviética, 
empezamos a medir el grave retraso del sis- 
tema americano de educación. Los dirigentes 
políticos y de educación norteamericanos, y 
el público en general, se enfrentan con este 
problema de forma cue parece prometer unos 
resultados satisfactorios. Mientras que es 
cierto que la U. R. 5. S. entrena cada año 
muchos más ingenieros y hombres de cien- 
cias que nosotros, nosotros continuamos os- 
tentando la primacía en cuanto a la calidad 
del entrenamiento. Otro de nuestros grandes 
bienes es el extraordinariamente elevado ni- 
vel de capacidad técnica conseguida por los 
obreros que trabajan en nuestra industria. 


Un examen somero del aspecto militar 
nos permite anreciar que contamos con lo 
necesario para hacer frente a la amenaza ex- 
terna en muchos terrenos, pero mostramos 
ser cada vez más débiles en otros. Presumi- 
mos de tener el mejor Ejército de nuestra 
historia. Sin embargo, la vigilancia e invul- 
nerabilidad de este Ejército ante un ataque 
soviético por sorpresa es muy discutible. Las 
deficiencias de nuestro poder ofensivo tren- 
te a frente con el de los Soviets son mani- 
fiestas. A menos que los Estados Unidos 
igualen o sobrepasen a los Soviets en el cam- 
po de los proyectiles dirigidos, el efecto di- 
suasorio de su poder de represalias puede 
estar comprometido y convertirse en una 
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presa cada vez más fácil del chantage ató- 
MICO SOVIético. 


La perspectiva total no es, en absoluto, 
totalmente negra, ni tampoco es, por otra 
parte, tranquilizadora. Los Estados Unidos, 
como nación la más industrializada del mun- 
do, continúan disponiendo de partidas for- 
midables a' su favor (recursos y competen- 
cia) que no hemos movilizado en la lucha 
contra el comunismo precisamente porque 
nos hemos negado a admitir la lucha en sí. 


Mientras que nuestra sociedad ha dedi- 
cado su mavor esfuerzo hacia el logro de 
la felicidad humana máxima, el Estado so- 
viético se ha organizado para ganar el con- 
ficto mundial. Con objeto de delimitar 
aquellas zonas en las que se deja sentir con 
mayor urgencia la necesidad de un remedio, 
tal vez sea conveniente estudiar el cambio 
de las posiciones relativas entre los Estados 
Unidos y la U. R. S. S. que ha tenido lugar 
desde la Segunda Guerra Mundial. 


El equilibrio militar. 


En primer lugar examinemos a concien- 
cia el equilibrio en el sector militar. Cual- 
quier afirmación sobre la potencialidad so- 
viética produce escasa sorpresa en los pe- 
ritos de información secreta militar que lle- 
van años dedicados a examinar todas las 
pequeñas ncticias relacionadas con las fuer- 
zas armadas soviéticas, recogidas por mil 
conductos. Una vez que se ajustan los frag- 
mentos dentro del panorama general, ofre- 
cen un enfoque impresionante del perfecta- 
mente equilibrado programa de armamentos 
SOVIÉtICO, 

Después de la segunda guerra mundial, 
los Estados Unidos tomaron la decisión fun- 
damental de no igualar a los Soviets en nú- 
mero de cañones y tropas, sino de concen- 
trarse en la tecnología. Precisamente a la 
luz de estos trabajos es como resulta tan 
inquietante nuestro actual desequilibrio mi- 
litar. Las fuerzas de tierra rusas, por ejem- 
rlo, poseen una potencia de fuego mayor 
por unidad. Cuentan con armas atómicas 
tácticas y están organizadas v equipadas 
para librar las mismas batallas, de gran dis- 
persión y rápido despliegue. que las fuerzas 
estadounidenses. Poseen ingenios balísticos 
con alcances de varios centenares de kiló- 
metros, y de este modo se encuentran en 
condiciones de descargar cabezas explosivas 
contra objetivos que se hallen mucho más 
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allá del campo de batalla. Además, estas ar- 
mas tienen la movilidad necesaria para seguir 
y apoyar a las fuerzas encargadas de la ex- 
plotación, adentrándose mucho en territorio 
enemigo. 


Las fuerzas de tierra rusas no sólo son 
equivalentes a las nuestras en logística, mo- 
vilidad, armamento, entrenamiento v técni- 
cá, sino que son superiores en algunos as- 
pectos, tales como el blindaje y, posiblemen- 
te, en el transporte aéreo táctico. Aunque 
los aviones de los Estados Unidos se apun- 
taron un porcentaje impresiónante de éxi- 
tos en combate sobre los MIG rusos en Co- 
rea, los estrategas norteamericanos se que- 
daron sorprendidísimos por la calidad de 
los aviones rusos. Según una información 
digna de crédito, los cazas y bombarderos 
rusos más modernos pueden contender mu- 
cho mejor con los nuestros que los que lu- 
charon en Corea. Los Sóviets han hecho 
muchos progresos en motores de reacción y 
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cohete para los aviones pilotados. Parece 
que -se hallan-.más - cercanos del vuelo.- por 
propulsión atómica de lo que nosotros es- 
tamos. 


En el mar, los Estados Unidos van por 
delante de Rusia en técnicas de guerra anti- 
submarina y nuestros submarinos atómicos 
nos ofrecen una sólida ventaja. Pero hay 
pruebas de que incluso esta ventaja va dis- 
minuyendo. Es simplemente cuestión de 
tiempo el que Rusia tenga submarinos ató- 
micos con todas las tremendas ventajas que 
ellos podrían conceder a un agresor, y sería 
cosa de discutir si las posibilidades de gue- 
cra antisubmarina continuarán mantenién- 
dose al compás de los adelantos submarinos 
americanos. 


La flexibilidad de la máquina militar so- 
viética procede principalmente de la supe- 
rioridad soviética en un campo decisivo: la 
facultad que sus jefes posean de adoptar 
decisiones más rápidas en muchas cuestio- 
nes militares, especialmente en el abandono 
de sistemas de armas inferiores. Se oye fre- 
cuentemente decir que esta es una ventaja 
inherente al sistema totalitario sobre la de- 
mocracia. Nada más lejos de ser cierto. La 
«adopción: de, decisiones militares y estraté- 
gicas. es cuestión de organización (del tipo 
de organización de que somos perfectamen- 
te capaces). No se trata de que los esfuer- 
zos americanos de organización no hayan 
ido al compás de las complicadas exigencias 
de la era atómica. En la Primera Guerra 
Mundial había que elegir entre, tal vez, 
treinta o cincuenta tipos distintos de armas. 
En la Segunda Guerra Mundial el margen 
de alternativa pasó a ser de 250 a 300 tipos 
de armas. En el momento de Corea, el nú- 
mero aumentó hasta unos 300. Hoy tene- 
mos que optar entre 1.200 y 1.500 tipos de 
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armas. Teniendo en cuenta lo que cuesta y 
el tiempo invertido en el desarrollo (y es- 
pecialmente en la producción en serie) de 
cualquier arma moderna, hay que hacer todo 
lo que sea necesario para descartar lo antes 
posible aquellos sistemas de armas que no 
sean de primerísima calidad. 


Ciertamente, hay poco por qué mostrarse 
optimista en esta comparación de tecnologías 
militares rivales. Aún hay menos cuando se 
comparan cifras. Sólo las fuerzas de tierra 
soviéticas comprenden dos millones y medio 
de hombres, posiblemente organizados en 
cien divisiones de fusileros y setenta y cinco 
de tipo blindado. El sistema ruso de entre- 
namiento militar produce unos 700.000 re- 
servistas, totalmente entrenados, al año. 


La carencia de una gran flota de super- 
ficie hizo que Jos rusos, después de la Se- 
gunda Guerra Mundial, comenzaran a Cons- 
truir submarinos a un ritmo sin preceden- 
tes. Hoy día poseen alrededor de unos 500 
submarinos en actividad y hasta hace poco 
tiempo se han venido añadiendo unns se- 
tenta y cinco más cada año. Algunos de estos 
submarinos se dice que son capaces de lan- 
zar ingenios balísticos contra nuestras ciu- 
dades más importantes desde posiciones 
frente a nuestras costas orientales y Occt- 
dentales (posibilidad que ofrece una de las 
mayores amenazas para nuestra superviven- 
cia en caso de una guerra total). Los So- 
vits tienen más de 20.000 aviones de com- 
bate y las fábricas, rusas están produciendo 
10.000 nuevos aviones cada año, la mayo- 
ría de ellos reactores. 


Contra este despliegue del  poderio 
ruso, nosotros tenemos lo siguiente: unos 
2 750.000 soldados que prestan servicio en: 
las fuerzas militares y navales de los Esta- 
dos Unidos. en vez de los 4.000.000 de hom- 
bres que se calcula que cuenta Rusia, sin 
tener en consideración los ejércitos satéli- 
tes. Disponemos de más de quince divisio- 
nes del Ejército en activo y tres divisiones 
de la Infantería de Marina, contra 175 que 
tienen los Soviets. La Marina utiliza 901 
barcos (cuyo número se ve constantemente 
reducido), y la Fuerza Aérea tiene alrede- 
dor de unos 20.000 aviones en activo, Los 
detalles de la importancia de las fuerzas €es- 
tadounidenses más allá de esas cifras, se 
mantienen en secreto. Las cifras no com- 


prenden los efectivos de nuestros aliados de 
la NATO. 
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Hay otro frente casi militar que ha sido 
descuidado lamentablemente: la protección 
de nuestra población civil contra la lluvia 
radiactiva en caso de ataque atómico. Va- 
rios estudios serios que se han hecho han 
llegado a la conclusión de que debiera darse 
la máxima prelación a los programas que 
traten de proteger contra la lluvia radiac- 
tiva, programas que por lo menos propor- 
cionarían ocasión para no perecer a los que 
sobrevivan al ataque inicial devastador de 
un ataque con bombas de hidrógeno. 

La lógica en cuanto a apovar tales pro- 
yectos parece ser aplastante. Los estudios 
realizados por grupos de investigadores in- 
dlican que cabe esperar que se produzcan de 
25 a 30 millones de bajas en un ataque ató- 
mico en gran escala, siendo la mitad de ellas, 
aproximadamente, víctimas de los daños 
producidos por la lluvia radiactiva que se- 
guiría al ataque inicial. Es decir: que si se 
contara con .unos refugios adecuados, en 
número apropiado, se hubieran salvado 
quince millones de vidas. Ciertamente, nin- 
guna otra medida defensiva promete una 
posibilidad de salvar vidas a un coste por 
persona tan reducido. 


Pero existe otro posible resultado, deri- 
vado de los programas relacionados con los 
refugios: imponen una carga extraordinaria, 
inmensa, no sobre nuestros recursos, sino 
sobre la estrategia rusa. El contar con re- 
fugios supondría que cualquier ataque so- 
viético por medio de bombarderos o de in- 
genios balísticos habría de ser tal vez el do- 
ble de potente que el que actualmente se 
calcula para paralizar los Estados Unidos 
en forma capaz de impedir su recuperación. 
Asi, tales programas, más que un simple 
Juego de mil millones de dólares contra el 
día que la Unión Soviética pueda atacar, 
actuarían como unos medios positivamente 
disuasorios, algo así como actúan nuestros 
proyectiles balísticos y los bombarderos de 
nuestro Mando Aéreo Estratégico. Nuestros 
dirigentes, en vez de medir el coste de la 
defensa civil sencillamente en términos de 
dólares, podrían más bien calcular el efecto 
de un programa eficaz de refugios sobre el 
equilibrio total que exista entre los Estados 
Unidos y Rusia. 


El equilibrio económico. 


La Unión Soviética, en los últimos tres 
años, ha destinado 2.000 millones de dóla- 
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res para el desarrollo económico y la. ayuda 
militar de países que se encuentran en el 


«mundo no-comunista. Esta es una suma re- 


lativamente pequeña cuando se consideran 
las grandes. sumas que los Estados Unidos 
han invertido en programas similares. Sin 
embargo, los comunistas han obtenido los 
máximos efectos con estos gastos. Calculan- 
do fríamente, han dirigido la avuda extran- 
jera a regiones que pueden alterar el equi- 
librio futuro del poder en su favor. Más 
del 90 por ciento de la ayuda soviética ha 
ido a parar a seis países claves: Afganistán, 
Egipto, Siria, India, Indonesia y Yugosla- 
via, Rusia ha preparado su ayuda y su po- 
lítica comercial. formando.una cuña que 1m- 
tenta meter entre los Estados Unidos y los 
lamados países “no comprometidos”. La 
ayuda técnica fué en un tiempo el único mé- 
todo de Norteamérica para ayudar a los 
países menos avanzados. Hoy día los Soviets 
han retorcido este concepto en forma efec- 
ttva de modo que se ajuste a sus propios 
designios. El mismo hecho de que Rusia, 
que hace poco era un país atrasado, pueda 
extender su ayuda técnica a naciones menos 
desarrolladas, lleva consigo una importan- 
cia considerable. Estos países tienden a que- 
dar deslumbrados ante la marca establecida 
por Rusia al hallar un atajo para lograr la 
industrialización en masa: esperan, cons- 
cientemente o no, que Moscú les pase la má- 
gica fórmula. Lo que no aciertan a ver, o 
lo que pasan por alto porque así lo quieren 
hacer, es el precio en nivél de vida que el 
pueblo ruso ha pagado y continúa pagando 
para conseguir los avances industriales so- 
vIéticós. 

Cualquiera que sea la razón de ello, la 
ayuda comunista se está abriendo paso va- 


Elección entre Fuerzos Armadas. potentes 
0 un alto nivel de vida. > 
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lientemente en regiones de importancia vi- 
tal. Más de 2.000 técnicos comunistas están 
trabajando ahora en nueve países reciente- 
mente desarrollados en los que los Estados 
Unidos sólo tienen la mitad de ese número. 
Pero la diferencia no radica en los números 
solamente. Los técnicos soviéticos hacen 
una exhibición ostentosa de vivir en la mis- 
ma escala económica que los indigenas en 
los países donde prestan su ayuda. Á dife- 
rencia de sus competidores norteamericanos, 
no residen en casas suntuosas ni lujosos 
apartamentos, ni contratan sirvientes. Inva- 
riablemente hablan el idioma del país que 
los recibe, con toda facilidad. 


Esta fingida humildad tiene, sin duda, por 
objeto estimular la creencia de que los co- 
munistas están verdaderamente interesados 
en prestar ayuda. Fomenta la idea de que 
los Soviets están cerca de las “masas”, y, al 
establecer un marcado contraste con el nivel 
de vida de los técnicos americanos en el ex- 
tranjero, aumentan la ya arraigada idea de 
muchos países de que jamás podrán esperar 
alcanzar el nivel de vida de los Estados Un:- 
dos. El método soviético tiende a demostrar 
que el reto ruso no puede resolverse simple- 
mente con divisas. El dinero solo no puede 
atraer lo suficiente a gente capaz y respon- 
sable que está dispuesta a viajar a Otros pal- 
ses del mundo y trabajar hombro con hom- 
bro con los necesitados. Lo que hace falta 
en nuestro programa de ayuda extranjera 
es algo del estilo de una cruzada. Necesita- 
mos militarizar los servicios de muchos de 
nuestros mejores ciudadanos desde hombres 
de negocios hasta maestros, desde presiden- 
tes de Banco hasta doctores y electricistas. 
Antes nos hemos referido a las armas in- 
tangibles en el conflicto actual: un sentido 
de urgencia y de voluntad de sacrificio. Es 
en este aspecto de la ayuda económica Y 
técnica donde estas condiciones tienen que 
aplicarse con urgencia. 

Los Estados Unidos están encontrando 
también reveses en otro aspecto económico, 
en el que nos hemos considerado durante 
mucho tiempo como los primeros, indiscu- 
tiblemente. Nos referimos a la facultad de 
comerciar con otras naciones del mundo. 
Los vendedores americanos han sido tradi- 
cicnalmente los mejores del mundo. Sin em- 
bargo, delegaciones de comunistas de len- 
gua suelta, procedentes de Rusia y del blo- 
que comunista, nos están minando el terre- 


Número 227 - Octubre 1959 


no. Los “capitalistas” comunistas conciertan 
acuerdos, exploran las oportunidades co- 
merciales, ganando futuros clientes y pre- 
parando exposiciones en las ferias comer- 
ciales por todo el mundo no comunista. Tra- 
tan de cumplir lo que Khrushchev dice jac- 
tanciosamente: “Os declaramos la guerra 
en el pacífico campo del comercio. Vamos 
a ganar a los Estados Unidos.” 


Los comerciantes soviéticos, responsables 
sólo ante el Kremlin y sin verse trabados 
por la necesidad de compensar las pérdidas 
de rublos con ganancias, han podido con 
frecuencia ofrecer precios más bajos e in- 
tereses más reducidos en los concursos y €s- 
tablecer unas condiciones de reposición de 
fondos más fáciles. Cualesquiera que stan 
sus técnicas, las estadísticas demuestran que 
Rusia ha pasado a ocupar el sexto lugar en 
el mundo como país comerciante, desde el 
puesto 16 que ocupaba antes de la Segunda 
Guerra Mundial. Ahora concierta acuerdos 
comerciales con treinta y una naciones, por 
lo menos, fuera del Telón de Acero. 


En los dos años últimos, el comercio de 
Rusia con Occidente se ha abierto paso rá- 
pidamente. Sólo en 1937, el 70 por ciento 
del aumento del volumen del comercio co- 
munista con naciones no comunistas tuvo 
lugar con Europa Occidental. Indicio de 
esta ofensiva comercial fué el acuerdo co- 
mercial de 730 millones de dólares conclui- 


do entre Alemania Occidental y Rusia en 
el año 1938. 


Sin embargo, al calcular la amenaza eco- 
nómica soviética, no tenemos que perder 
nunca de vista el hecho central a que se ha 
aludido más arriba: la creciente ofensiva 
económica de Moscú, cómo su programa mi- 
litar, ha sido posible solamente gracias a la 
implacable distribución de los recursos so- 
viéticos. Cuando examinamos la expansión 
económica soviética en términos de lo poco 
que ello supone para los rusos en comodi- 
dades humanas, enfocamos una grave debi- 
lidad del engranaje económico de Moscú. 


El consumo soviético por persona es alio- 
ra una quinta parte del norteamericano. La 
producción rusa de automóviles, refrigera- 
doras y máquinas lavadoras, por ejemplo, 
es solamente un cuatro por ciento de la nues- 
tra. Un estudio hecho por las Naciones Un:- 
das revela que el nivel de alojamiento en 
las ciudades de la Unión Soviética es el más 
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bajo de Europa. Las propias estadísticas ofi- 
ciales rusas demuestran que la dieta del ruso 
medio ha mejorado poco en los últimos cua- 
renta años. Mientras que la agricultura nor- 
teamericana produce demasiado en relación 
con lo que los americanos consumen (y lo 
hace con una décima parte de la mano de 
obra nacional), la agricultura soviética em- 
plea la mitad de la mano de obra rusa, pro- 
duciendo apenas suficiente grano, patatas y 
coles... para sostener a la población sovié- 
tica en un nivel de subsistencia. 


No hay duda de que los que han hecho 
los planes económicos comunistas han anda- 
do algún tiempo, malamente, en la cuerda 
floja. “Tienen que calcular con toda precisión 
cuánto puede aguantar el pueblo ruso sin 
rebelarse, como se rebelaron los alemanes 
clel sector oriental en 1953 y los polacos y 
húngaros en 1956. Los herederos de Stalin 
reconocen abiertamente la necesidad de dar 
al consumidor ruso una vida algo mejor. 
No pueden continuar haciéndose los sordos 
a la petición de un creciente número de hom- 
bres de ciencia y de técnicos a los que se 
prometió coches, hogares mejores y más 
alimentos. Por eso se espera. aunque no con 
mucha certeza, que una mayor demanda de 
géneros de consumo en Rusia obligue a los 
dirigentes comunistas a reducir la produc- 
ción de armamento y la expansión industrial 
con objeto de cumplir las promesas de un 
nivel de vida mejor. Los Soviets deben su 
posición militar, grandemente mejorada, a 
que han estado gastando el 25 por ciento de 
su renta nacional en la defensa. Pero este 
tipo de sacrificio ha mantenido el nivel de 
vida ruso cerca del colapso. Tenemos en 
nuestro poder el apretar las clavijas de la 
economía soviética acelerando nuestros pro- 
pios programas de armas. 


Las perspectivas. 


Las secciones que anteceden han intenta- 
do bosquejar en términos generales nuestro 
equilibrio frente a la Unión Soviética. Un 
balance. llevado hasta el momento actual 
ofrece una visión moderada. Pero un ba- 
lance no refleja más que un instante, un 
momento. Hemos omitido cosas intangibles, 
tales como la buena voluntad, que supone 
miles de millones en la consecución total de 
los empeños de los hombres libres. El ha- 
lance comprende también aquellos adelantos 
que se derivan de una sensación de urgen- 
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cia y del esfuerzo hecho en masa. Cuatro 
veces en veinte años ha demostrado Norte- 
américa que es capaz de actuar de repente 
cuando se reconoce que así lo exige una gran 
necesidad nacional. Esto ha ocurrido en to- 
das las esferas de la vida nacional norte- 
americana. Lo hicimos así en la Segunda 
Guerra Mundial, lo volvimos a hacer en 
1947-48, cuando nos alzamos dispuestos a 
rechazar la amenaza política, económica y 
militar soviética en Grecia y en la Europa 
Occidental. Finalmente, nos levantamos en 


ocasión en que la agresión atacó a Corea, 
en 1950. 


Sin embargo, no se puede esperar que 
nuestro enemigo continúe ofreciéndonos este 
tipo de desafío claro, de frente, que nos ha . 
movido a actuar en el pasado. Los Soviets 
han dominado los refinamientos de los ata- 
ques indirectos; mientras que mantenemos 
un Ojo vigilante en el frente militar más im- 
portante, el verdadero ataque puede venir 
rodeando los flancos indefensos. El princi- 
pal enemigo en nuestro medio no es la quin- 
ta columna comunista, sino nuestra propia 
transigencia. Durante mucho tiempo hemos 
sido prisioneros de ilusiones respecto a si 
podremos enfrentarnos con los rusos. Se 
habla suavemente de “sacrificio”, pero in- 
cluso cosas indudablemente necesarias, tales 
como la ayuda al extranjero y los acuerdos 
comerciales recíprocos se ven combatidos y 
sus fines tergiversados por la ignorancia y 
la apatía. Nuestros programas son acertados 
fundamentalmente, pero ha faltado el ver- 
dadero equilibrio en los terrenos cruciales 
de nuestra defensa total. 


Mientras que la complacencia no está jus- 
tificada, el optimismo sí lo está. Nuestra 
gran ventaja inherente es la existencia de 
una estructura industrial masiva, que, si lo 
deseamos, puede ponerse en el plan de ser- 
vir de apoyo a una organización militar ma- 
vor y más versátil que todas las instalacio- 
nes industriales de la U. R. S. S. Contamos 
con enormes reservas, tanto en recursos ma- 
teriales como humanos. Tenemos la instala- 
ción industrial mayor del mundo y una mano 
de obra que es la más productiva de todos 
los países. Podemos mantener un esfuerzo 
militar importante durante muchos años, 
aún mayor que el que hemos mantenido du- 
rante los últimos, y podemos hacerlo así re- 
servando todavía una fuerza económica cada 
vez mayor para dedicarla a otros fines. 
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FIGURAS HISTORICAS 
(ensayos sobre el camdi- 
llaje), Carlos Martínez de 
Campos. Un libro de 621 
páginas, de 165 por 1153 


mulímetros, con 24 cro-. 


quis y 16 grabados. Mi- 
nisterio de Asuntos Ex- 
teriores, Dirección Gene- 
ral de Relaciones Cultu- 
rales. Madrid. 


El General Martínez Cam- 
pos, soldado y académico, di- 
chosa reunión de titulos que 
tanto han prestigiado a las ar- 
mas y a las letras españolas, 
nos ofrece estos ensayos sobre 
el caudillaje en un amplio vo- 
lumen que, sin embargo, tie- 
ne la virtud de prender al lec- 
tor hasta terminar la obra, lle- 
gando a su final con cierta 
tristeza por haberla agotado. 

El autor afirma en el prefa- 
cio que su labor ha consistido 
en reunir datos sobre la vida 
y la actuación de algunos per- 
sonajes importantes: quince 
caudillos y un ente imperso- 
nal, el Aguila Real o estam- 
pa del Poder Aereo, «que pre- 
pondera sobre todos ellos y 
llega a donde ellos no llega- 
ron». Con esta idea-——sigue di- 
ciendo el autor-—los persona- 
jes no necesitan estar ligados 
entre sí; se trata de una colec- 
ción carente de limite y que, 
por eso mismo, puede detener- 
se en cualquier momento y 
puede abarcar un número dis- 
tinto de elementos. Pero lo 


LIBROS 


cierto es que aunque no se ha- 
ya hecho una cuidadosa elec- 
ción de todos los personajes, 
su presentación en un orden 
cronológico, desde David hasta 
Churchill, nos proporciona una 
vista general de lo que ha sido 
la guerra en la Historia; es de- 
cir, una Historia Militar, am- 
pliamente comentada en lo que 


-se refiere a la evolución de los 


conceptos de estrategia y tác- 
tica, así como a la de los prin- 
cipios de la guerra. Está tan 
asociada a la Historia Militar 
la de la Civilización, que en el 
fluir de las páginas del libro 
puede seguirse también la evo- 
lución de ésta en lo que se re- 
fiere al trato dado al vencido 
y a las cualidades que han de 


integrar las figuras de los cau-” 


dillos de las naciones a lo lar- 
go de la Historia, sin que, en 
cambio, aparezcan claramente 
marcadas aquellas caracteristi- 
cas comunes que deben en- 
contrarse entre los conductores 
de los pueblos cualesquiera que 
fueran el siglo y las circuns: 
tancias en que vivieran. En uno 


- y. otro aspecto—Haistoria Mili- 


tar y de la Civilización—las 
estampas de los guerrilleros y 
la de los Generales políticos 


.en el sentido peyorativo de la 


palabra, que prohiben cuando 
alcanzan el poder hacer polí- 
tica, constituyen salpicaduras 


dentro de los terminos gene- 


rales guerra y civilización. Un 
aspecto, a nuestro juicio muy 
original, de la obra que co- 
mentamos y que el autor nie- 
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ga modestamente, es la elec- 
ción de la circunstancia en 
que el personaje aparece ante 
el biógrafo, y así tenemos, por 
ejemplo, el Cid ante su Rey; 
Federico II ante María Tere- 
sa, y, sobre todo, Napoleón 
ante su fracaso, que realmen- 
te recogen, como en la cam- 
paña de 1814 del Gran Corso, 
las motivaciones por las que 
más alto han brillado las vir- 
tudes de los caudillos respec- 
tivos. 

Y es el Aguila Real, el 16 
«personaje» del General Mar- 
tínez Campos, aquel cuya lec- 
tura obliga a una mayor me- 
ditación. El apogeo alcanzado 
por el Poder Aéreo con la 
bomba nuclear y el rapidisi- 
mo reactor o el moderno in- 
genio, abre una incógnita pa- 
ra el futuro. El proyectil ba- 
lístico y extraatmosférico pa- 
rece sustraerse, a juicio del 
autar, al calificativo de aéreo. 
El General Martínez Campos 
no ignora la serie de proble- 
mas, todavía aerodinámicos, de 
la propulsión y de la entrada 
y salida en la atmósfera de 
tales proyectiles. La reciente 
resolución del Gobierno nor- 
teamericano de confiar a las 
Fuerzas Aéreas el desarrollo 
de los vehiculos y cohetes es- 
paciales, parece confirmas 
nuestra apreciación de que el 
Aguila Real, ficción del autor 
del libro, viva más de los cien 
años que normalmente suelen 
vivir estas aves de rapiña. 
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tecnología espacial. —— Extractos de publi- 
caciones” internacionales sobre aeronáutica, 


Aero/Space Engineering, octubre 1959, 
Cartas al editor.—Noticias del IAS. —No- 
ticias e informes profesionales de todo el 
mundo.-—Las conferencias anglo-america- 
nas.-—Algunas técnicas experimentales en 
la transferencia del enfriamiento a través 
de las masas.—Un parámetro para compa- 
rar las características de los vehiculos «ho- 
verings.-—Un instrumento para presenta- 
ción de órbitas en los ingenios espaciales. 
Una aproximación práctica al manejo de 
los motores de reacción y a la solución 
de sus problemas en vuelo.—Desarrollo 
histórico de los motores de reacción en 
la Unión Soviética.—¿Deben revisarse las 
leyes de la gravitación?—Revisión de pu- 
blicaciones sobre ingeniería aeronáutica y 
tecnología espacial.—-Extractos de artícu- 
los y publicaciones internacionales acro- 
náuticos.—Revista de libros. 


Air Force, septiembre de 1959. —Correa 
aéreo.—El Poder Aéreo en la Prensa.-— 
El progreso de la Fuerza Aérea hacia e! 
futuro.—Una revolución en la dirección. 
Un nuevo aspecto del esfuerzo espacial 
norteamericano.-—La Fuerza Aérea norte: 
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americana en el esfuerzo espacial. —El 
hombre en el espacio.—El Mando Aéreo 
Estratégico.—El Mando Aéreo Tácticu.— 
Las Fuerzas Aéreas del Pacífico, — Las 
Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos en 
Europa.—El Mando de la Defensa Aeren. 
El Mando Aéreo de Alaska. —El Mando 
Aéreo Continental. — La Guardía Aérea 
Nacional.—El Mando Aéreo de Entrena- 
miento.—El Mando Aéreo de Material — 
El Mando Aéreo de Investigación y Des- 
arrollo.—El Servicio Militar de Trans- 
porte Aéreo.—La Universidad del Aire.— 
La Academia de la Fuerza Aérca de los 
Estados Unidos.—El Mando Aéreo del 
Caribe.—El Centro de Contabilidad de 
la Fuerza Aérea.—El Mando del Cuartel 
General.—Las armas de la USAF: Bom- 
barderos; cazas; ingenios dirigidos; avio- 
nes de transporte; aviones cisterna; avio- 
nes de reconocimiento; aviones de salva» 
mento; aviones de adiestramiento; armas 
experimentales. —Guía de las Bases de la 
Fuerza Aérea.—Sucesos más importantes 
del año en la Fuerza Aérea.—Almana- 
que de la Fuerza Aérea. -—Libreria del 
aviador. — La Asociación de la Fuerza 
Aérca. ; 


Air University Quarterly Review, pri- 
mavera de 1959.—La evolución de la lo- 
gistica aérea. —Hacia el espacio extrate- 
rrestre.—El desarrollo de trajes y cabinas 
espaciales.—La doctrina militar soviética; 
su pasado y su presente.—Estudios sobre 
acondicionamiento del hombre para vuelos 
espaciales.—La sorpresa en la era de los 
ingenios teledirigidos.—Prefacio a la for- 
mulación de pautas orgánicas. —¿Qué es 
el don de. mando?—La «Operación Swift- 
lifte. Empleo en tiempo de paz de las 
fuerzas de la reserva.—Notas sobre  bi- 
bliografía de la Fuerza Aérca. 


FRANCIA 


Aero France, septiembre de 1959.25 
de julio de 1909: Travesía del Canal de 
la Mancha por Louis Bleriot.—16 de ju- 
lio de 1911: Inauguración del monumen- 
to ofrecido por el Aero Club de Francia 
en Sangatte.—25 de julio de 1929: Vigé- 
simo aniversario, Calais y Douvres.—25 de 
Julio de 1949: Cuadragésimo aniversario, 
Le Touquetr y Gatwick.—25 de julio de 
1959. Cincuentenario. Calais y Douvres.— 
Noticias de actualidad.—Monoplanos Ble- 
riot,—El taller de Bleriot.—Tres amigos de 
Bleriot.——Las Copas Wakefield y Alphanse 
Penaud.—El Campeonato Nacional de Ae- 
romodelismo.—La XI Vuelta Aérca a Si- 
cilia.—El monumento a Henry Tessier.en 
Toussus-le-Noble. — Boletín' Oficial del 
pa Club de Francia. —Fichas bibliográ- 
cas. 


L'Air, octubre de 1959.—Los proble- 
mas de la Aviación civil. —Farnborough 
1959,—Los avinnes militares. los aviones 
de transporte, el «Hovercraft», el «Roto- 
dyne» y los helicópteros en Farnborough. 
Las exhibiciones en Farnborough de la 
Royal Air Force y de la Royal Navy.-— 
Los motores y los cohetes, junto con los 
ingenios dirigidos en el «Display».—La 
industria aeronáutica británica y sus pro- 
blemas.-—[ngenios dirigidos por valor de 
más de 10.000 millones de dólares. —Des- 
pués del cincuentenario de la travesía de 
La Mancha: Bleriot tuvo éxito, pero 
Latham lo había intentado.—Hace cuaren- 
ta años que Didier Daurac abria la primera 
etapa de la línea aérea Francia-América del 
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Sur.—El Aire y el Espacio. —«L Air» en 
Europa.—«L'Air» en el mundo.—En la 
industria aeronáutica francesa. —Victoria de 
un material 100 por 100 francés en el 
Rallye aéreo de Oporto.—La aviación co” 
mercial: noticias francesas y noticias de 
todo el mundo. 


Les Ailes, núm. 1.745, de 3 de ocru- 
bre de 1959.—El avión de usos agricolas 
«Pawnee» de la Piper.—La aviación de 
avionetas y el Estado.—¿Van a pasar los 
«Armagnacs a la chatarra? — El corren 
aéreo ante un porvenit nuevo.—El trans- 
porte aéreo pone el mundo a vuestro al- 
cance (XII). Polonia. — El avión para 
usos agrícolas Piper PA-25 «Pawnec».— 
Los motores de reacción aplicados u los 
helicópteros. —Perspectivas del porvenir de 
los prototipos británicos. —Orleáns-Bricy. 
base de escala en el camino hacia Africa.— 
El Rallye aéreo de Góteborg.—El avión 
triplaza S. E. R. A.-01-A.—En las Copas 
de las Alas: el Aero Club del Bearn se 
convierte en «vedette».—l.a casa Piper 
consulta a los eventuales compradores de 
su «Papoose»... y les responde.—El acro- 
modelo «L'Almastera y su funcionamien- 
to, 


Revue Militaire Générale, octubre 1959. 
Francia” y la OTAN.— Aspectos militares 
de los problemas africanos.—La RAF en 
operaciones de guerras limitadas. —Centra- 
lización y desorden.—El deber de Oobw- 
diencia según el antiguo y cl nuevo dere- 
cho militar ulemán.—Reflexiones” sobre el 
valor presente de la Historia. —Producción 
coordinada en la NATO de ingenios tele- 
dirigidos. —El Laboratorio Militar Franco- 
Alemán de Investigaciones de Saint-Louis. 
Argel, septiembre de 1959 —Crónica du 
actualidad, A 


INGLATERRA 


Aerongutics, octubre de 1959.—Hom- 
bres y Lunas.—Mirando. hacia atrás. al 
Festival de Farnborough.-—Vuelo estático 
a vela en Camphill.—Los primeros avio- 
mes -de transporte nAÉTeo. — Comentarios 
cándidos.—La aviación en el AÁrtico.—La 
recopilación es un asunto importante y 


urgente.—El Fairey «Tipsy Nipper».—Un, 


avión para el Puente Aéreo.-—Revisión de 
noticias. aeronáuticas. —Libros.—Una ayu: 
da en el despegue de los grandes aviones 
“de transporte.—La intluencia soviética en 
da aviación china. — El velero polaco 
“uSkrzydlata Polskaz, fuerte enemigo para 
:1960.—Comparación de cálculos de com- 
bustión.—Cuarenta años o un aniversario 
del transporte aéreo.—Ásuntos "relaciona- 
dos con luis lineas aéreas. —-Notas técnicas, 


- - Aircraft Engineering, septiembre 1959. 
Mirando hacia atrás al Display de Farn- 
borough. — El montaje antivibratorio de 
motores de avión.—Potencia para los avio- 
nes supersónicos de gran radio de acción 
en las líneas aércas.—El análisis de los 
fuselajes de sección. arbitraria (VI). .—El 
anaquel de la librería.—Memorias e ¡in- 
formes sobre investigación acronáutica,— 
Nuevos materiales. —Herramientas para la 
induscria.—Aparatos de investigación _ y 
ensayos.—-Un mes en la Oficina de Pa- 
tentes. —Patentes norteamericanas. 


Flight, núm. 2.637. de 25 de septiem- 
bre de 1959.—¿Cooperación entre Corpo- 
raciones? —De todas partes.—Se discute 
en Cranfíelds sobre la aviación para usos 
agricolas. —Una ayuda para el despegue de 
aviones comerciales de gran tonelaje.—La 
SBAC y la política del Gobierno en 
cuanto a los aviones de transporte.—Las 
«Tres: Graciass de la B. E. A.: el Had- 
ley Page «Dart Herald», el De Havilland 
«Comet» 4B y el Vickers Armstrong 
«Vanguard» —Librería Aeronáutica. —Los 
Ingenios dirigidos y el vuelo espacial.—El 
«Thunderbird»  tierra-aire.—En línea de 


vuelo. —Correspondencia. —Departe y ne- 
gocios unidos a la nviación.—La indus- 
tria. 


Flight, núm. 2.638, de 2 de octubre 
de 1959. — No más aviones de caza.— 


Acuerdos franco-germanos sobre produc . 


ción aeronáutica.—Dc todas partes. —Dos 
mensajes a «Flight» en la campaña electo- 
ral británica: puntos de vista sobre pali- 
tica aérea de los conservadores y los labo- 
ristas.—Ingenios dirigidos y vuelo espa- 
cial —La K. L. M. ha cumplido cuarenta 
años.—Deporte y negocios unidos a la 
aviación.—La industria.—En línca de vue- 
lo.—Dos dibujantes en el Show de Farn- 
borough.—El V. C.-16 va tomando for- 
ma. — Exposición de pinturas de temas 
aeronáuticos. —Noticias de la RAF y de 
la Aviación naval.—AÁvionetas experimen- 
tales en Rockford, Illinois. — Censo Je 
Compañias de líneas aéreas. — Aviación Co” 
mercial.—Volando el «Vanguard». —Co- 
rrespondencia. 


Flight, núm. 2.639, de 9 de octubre 
de 1959.—Motores de reacción, —De todas 
partes. —La Conferencia anglo-americana de 
Nueva York.—Ingenios dirigidos y vuelo 
espacial.—En linea de vuelo.—Deporte y 
negocios unidos a la aviación.—Aviación 
comercial.-—El «Caravelle» hoy y maña- 
na.—Electrónica y aviación.—Lo que sa: 
bemos sobre sistemas de navegación. —AÁde- 
lantos en la electrónica aeronáutica.—Una 
posición de las líneas aéreas respecto al 
nuevo equipo clectrónico.—La electrónica 
en la aviación militar. —Calculadores digi- 
tales y análogos.—Los calculadores en la 
aviación.—Las transmisiones en los avio- 
nes; estado actual del problema y tenden- 
cias.—El ruido de los reactores y la socie” 
dad.—Las enfermedades crccientes de la 
Era de la: Reacción.—Las fronteras de la 
Ciencia: puntos del Congreso de Los Án- 
geles. —Noticias de la R. A. F. y de la 
Aviación naval. —Correspondenciá. 


Flight, núm. 2.640, de 16 de octubre 
de 1959. —Conferencia en la cumbre (Con- 
ferencias anglo-norteamericanas).—De Lo- 
das partes. —Transporte aéreo supersónico. 
Ingenios teledirigidos y vuelo espacial.—- 
El cohete «Nova» para viajes tripulados a 
la Luna.—El primer año de funciona- 
miento de la NASA.—El «Seca Vixen», 
de la De Havilland.—La Conferencia an- 
glo-norteamericana.—La fotografía en el 
desarrollo de los aviones.——Cuatro heli- 
cópteros norteamericanos: el Bell HU-1; 
el Sikorsky S-62, el Doman LZ-5 y el 
Vertol 107.—Con un «Twin Pioner»s por 
los elevados aeropuertos de América del 
Sur.—El Lockheed «Electra» y el llyushin 
11-18.—¿Vender y olvidar?—Critica de la 
industria aeronáutica británica. —En linea 
de vuelo.—El transporte aereco.-—El depar- 
te y los negocios en la aviación.—Noticias 
de la RAF y de la Aviación Naval.— 


Correspondencia.—La industria. 


- The Aeroplane, núm. 2.501, de 25 de 
septiembre de 1959. —Mejorando las co 
municaciones para la paz.—Después de la 
batalla. — Asuntos de actualidad.— Áutori- 
dad aeronáutica centralizada. —Noticias de 
la astronáutica y de los ingenios telediri- 
gidos.—Noticias de la aviación en gene- 
tal —Asuntos de aviación comercial. — 
Transporte aéreo.—Haciendo frente a los 
nuevos problemas que se presentan pará 
la aviación comercial.-——Luces de aproxi- 
mación en curva.—La RAF y la Aviación 
naval. —Resolviendo los problemas de en- 
gelamiento.—Antecedentes del Short «Bri- 
tannica.-—Programa norteamericano del Es: 
pacio.—El «Lunik ll». —Vuelo individual. 
Notas sobre vuelo a vela.—-Acrobacia cn 
veleros cn Dunstable. —Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.502, de 2 “o 
octubre de 1959. — ¿Se convertirá la 
U S.A. F. enla U.S. S. A. FE. (Uni- 
ted States Space Force)?—Cerrando el 


898 


Número 227 - Octubre 1959 


triángulo.-—Asuntos de actualidad.—Pro- 
pietarios de acródromos se reúnen en 
Bristol. —Transporte aéreo. — Los hechos 
reales. —Cooperación europea en el trans: 
porte aéreo.—Características En el despe- 
gue de los aviones reactores de transpor” 
te-—La compañia de líneas aéreas más 
antigua.—Cuarenta años de la K. L. M— 
Algunas impresiones de primera mano so- 
bre el vuelo del «Hovercraft».—La R.A.F. 
y la Aviación Naval.-—Á bordo del por- 
raviones «Victorious».—HBimotor de  ála- 
bes carenados WTOL.—Ingenios lanzados 
desde el aire «Blue Steel». .—Pensamien- 
tos después del X Congreso de la Fede- 
ración Internacional Astronáutica. —Noti- 
cias sobre la astronáutica y los ingenios 
dirigidos. —Noticias sobre la aviación en 
general. —AÁsuntos de aviación comercial. — 
Asuntos de aviación militar. —Vuelo In- 
dividual.—Notas sobre el vuelo a vela.—- 
Un sistema de ayudas a la navegación 
canadiense. — Revista de libros. Corres- 
pondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.503, de 9 de 
octubre de 1959.— Aceptado a pesar de 
nuestra oposición. — La órbita «Boome- 
rang» del «Lutnik l1J>.—Asuntos de ac- 
tualidad.—Transporte aérco.-—El Douglas 
DC-8 en servicio.—La A. F. y l 
Aviación Naval.—El Breguet 940 verda: 
dero STOL.—Volando tl «Falco».—Una 
historia sobre el transporte aereo.—Los 
programas de ingenios y vuelos espacia- 
les de los soviets.—Lanzamicntos lunares. 
Noticias de la aviación en general, Asun- 
tos de la aviación comercial.—Noticias 
gráficas. —Un avión checo en Cranfield: 
el Czechoslovakian  L-60 «Brigadyr».— 
Vuela individual.—Notas sobre el vuelo 
a vela —Correspondencia, 


The Aeroplane, núm. 2.504, de 16 de 
octubre de 1959.—El futuro de la Avia: 
ción.— Asuntos del momento.—La RAF y 
la Aviación Naval.—Transporte acreo.— 
Aviones comerciales de toda el mundo .— 
El Airco D.H.-121.—J:l Armstrong Whit- 
worth «Argosy».—El Avro 748.—El Bris- 
tol «Britannia». —El De Havilland «Cor 
meto. —El Fairey «Rotodyne».—El Hand- 
ley Page «Dart Herald». — El Vickers 
VC-10. — El Vickers «Vanguard». — El 
Vickers «Viscount». — El Short «Britan- 
nic».—El Canadair CL-44D.—El Canadair 
540.—El De Havilland «Caribou». — El 
Sud-Aviation «Caravelle». — El Bocing 
707.—Los Convair 880 y 600. -— E] 
Grumman «Gulstream».--El Douglas DC43. 
El Pouglas DC.-9. — El Fokker/Fairchild 
E-27.—El Lockheed «Electra». —-El Lock- 
hecd «Super Hercules». — El Lockheed 
«Jer Star». — El Antonov An-10A. — El 
Hyushin 11-18. — El Tupolev Tu-104.— 
El Tupolev Tu-114.—El Nippon YS-11.— 
El Baade BB-152.-—Datos de aviones de 
transporte de motor alternativo.-—El Pro- 
yecto «Saturno». —El «Lutnik lille y su 
órbita. —Noticias de la Aviación en Ber 
neral. —Vuelo privado.—Notas sobre vuv- 
lo a vela.—Correspondencia. 


ITALIA 


Rivista Aeronautica, septiembre 1959.— 
Concretemos sobre el probable empleo 
de los ingenios dirigidos.-—La prapulsión 
mediante el plasma.—El Congreso Cien- 
tífico Internacional sobre las corrientes de 
chorro y las ondulatorias. — El” período 
pioneristico de la Aeronáutica militar ¡ta- 
liana: La Aeronáutica militar italiana an- 
tes de su intervención en la Gran Gue- 
rra: 1914 a mayo de 1915.—Los últimos 
lanzamientos espaciales norteamericanos: 
«Explorer Vl», «Discover Va y «Disco- 
ver Vl».—Animales lanzados al espacio y 


recuperados por los rusos. —Noticias sobre 


astronáutica y misilística.—Los problemas 
fundamentales de la defensa de Europa.— 
Noticias de la aeronáutica militar.—Bi- 
bliografía.—Bandos y concursos. 


